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Presentacion

Nos encontramos en un momento en el que los modelos de urbanismo tradicionales se muestran
incapaces de dar respuestas a los problemas sociales, econémicos y ambientales de las ciudades.

Las ineficiencias a las que nos enfrentamos son grandes: el sector de la construccion acapara mas de
la mitad de la energia consumida en Espana, tanto en la edificacién como en el uso y mantenimien-
to de los edificios; el trafico colapsa las ciudades dia a dia; los espacios de relaciéon y encuentro desa-
parecen de las ciudades; el acceso a la vivienda parece un problema crénico de la sociedad; etc.

El Ministerio de Vivienda considera necesario encontrar vias para un nuevo urbanismo a través del
impulso de la investigacion y la practica innovadora. El objetivo es dar respuesta a la vez tanto a la
grave situacién ambiental de nuestro entorno como a las demandas de calidad de una sociedad en
proceso de cambio.

Es una responsabilidad publica el buscar soluciones de sostenibilidad para la nueva ciudad que se
rehace y mejora de continuo. Tenemos que dar valor a las iniciativas que plantean, con rigor, métodos
para facilitar el trabajo de los profesionales y para dar respuesta a las pretensiones de la sociedad.

Por ello, el Ministerio de Vivienda ha visto oportuno colaborar en la edicién de esta publicacién. Un
manual de disefio que apoye el trabajo de los equipos profesionales en el desarrollo de ecociudades,
y en el que se pongan en comun las ideas que nutren los foros de urbanismo y la realidad de los pro-
yectos.

Este manual profundiza en los resultados de una linea de investigacion europea sobre ecociudades
en el proyecto «La ciudad del mafnana». Explica, partiendo de la experiencia, los proyectos empren-
didos en paralelo en siete ciudades europeas, haciendo hincapié en cémo plantear, desarrollar y eva-
luar planes urbanos desde la perspectiva de la sostenibilidad.

La situaciéon econémica y ecolédgica incierta de estos tiempos es un momento adecuado para apostar
decididamente por la sostenibilidad en la construcciéon de ciudades y territorios. Las politicas de
vivienda estan apostando tanto por la rehabilitacién y renovacion de barrios como por la eficiencia
ambiental de la vivienda nueva y usada. Se trata de favorecer el paso de un modelo de crecimiento
urbanistico extensivo a la renovacidén intensiva de la ciudad, que reduce el consumo de suelo y
aumenta de forma sustancial la utilizacién de mano de obra. Por eso el nuevo plan 2009-2012 se deno-
mina Plan Estatal de Vivienda y Rehabilitacion.

Los objetivos son claros; hay que desarrollar las herramientas para llevarlos a cabo, y este libro, fruto
del trabajo conjunto de equipos europeos con amplia experiencia, es una apuesta en este sentido.

Beatriz Corredor Sierra
Ministra de Vivienda
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Prélogo a la edicidn en castellano

La ecociudad como meta

Concebido dentro del marco del quinto programa de politica y actuacién en materia de medio
ambiente y desarrollo sostenible de la Comision Europea e inicialmente disefiado para generar alter-
nativas de transporte sostenible, el Proyecto ECOCITY fue ampliando su dmbito de reflexién y apli-
cacion a lo largo de su devenir hasta convertirse en un programa integral de investigacién sobre la
sostenibilidad urbana en Europa.

Esta necesidad de ampliar el ambito surgié de forma natural como consecuencia del propio plantea-
miento inicial del proyecto: el desarrollo simultineo de siete planes piloto en siete ciudades europeas
con realidades muy diferentes, con el fin de dilucidar qué criterios y qué instrumentos comunes
podian constituir la base de unas directrices europeas para construir ciudades sostenibles desde la
perspectiva de la movilidad. La propia heterogeneidad de los 4mbitos de actuacién y la diversidad de
posibles interrelaciones entre los elementos que intervienen en un sistema de transporte en el terre-
no urbano contribuy6 a poner de manifiesto la necesidad de hacer explicitas estas vinculaciones a
través de un marco conceptual adecuado. La composicion multidisciplinar de todos los equipos par-
ticipantes en el proyecto, otro de los criterios de partida, fue también un elemento determinante para
revelar esta necesidad. De este modo, en coherencia con el titulo del proyecto y casi como primer
resultado empirico del mismo, la propia idea de ecociudad en su sentido mas amplio pas6 a ocupar
naturalmente el centro de la investigacion casi desde el inicio de los trabajos.

En un momento como el actual, en el que esta idea de ecociudad, o sus diversas acepciones, ha
comenzado a hacerse frecuente en muchas propuestas y reflexiones, la aportacién mas importante
del Proyecto ECOCITY es sin duda este marco analitico y conceptual elaborado en el transcurso del
mismo. Las condiciones inigualables en que dicho marco se fue construyendo, mediante un proceso
continuo de debate y trabajo pluridisciplinar entre expertos europeos en sostenibilidad provenientes
de los mas diversos sectores, continuamente retroalimentado por la realidad practica de su aplica-
cion a proyectos concretos en realidades muy diferentes, le confiere un especial valor instrumental.

Esta funcion instrumental constituia, de hecho, uno de los objetivos del proyecto y del manual que
aqui se presenta en su version en castellano, uno de los medios para hacerla explicita. Aunque en el
texto que sigue se explica pormenorizadamente el marco en el que se llevé a cabo el proyecto y se
ofrecen sus resultados tedricos y practicos, resulta conveniente hacer algunas observaciones en rela-
cion con la version espaiiola a fin de contextualizarla.

En primer lugar, conviene hacer referencia al marco temporal del proyecto, desarrollado entre los
anos 2002 y 2005, y al momento de inicio de difusiéon de sus resultados, a principios del ano 2006, a
través de la version original en inglés del libro 1 del presente manual. Esta labor de difusién del docu-
mento se ha prolongado hasta el afio 2008, en que se ha publicado el libro 11 en su version inglesa, y
prosigue ahora con la presente publicacién.

En lo que respecta al marco conceptual e instrumental del proyecto, este lapso de tiempo no sé6lo no
supone ningun desfase, sino que, tal como hemos sefnialado ya, aparece en un momento muy adecua-
do en el que el concepto de ecociudad se estd generalizando, y, por tanto, su oportunidad y su reco-
rrido futuro son innegables.
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En cuanto a los proyectos piloto, el compromiso del proyecto era ejecutarlos hasta el nivel denomi-
nado oficialmente Masterplan, similar a un plan parcial o plan especial en cuanto al desarrollo de
determinaciones urbanisticas, aunque, debido a su caracter pionero, sin equivalente en lo que res-
pecta a las determinaciones socioambientales. Es en calidad de planes cerrados como se presentan
en este documento, constituyendo por tanto, de algin modo, una foto fija de los mismos en el
momento de finalizar el Proyecto ECOCITY.

Logicamente, estos proyectos han proseguido con posterioridad su evolucion propia, dependiendo
en cada caso de las circunstancias particulares. Habida cuenta de su caracter piloto e innovador, esta
evolucién posterior ha presentado una gran diversidad de condiciones segun dichas circunstancias.
En algun caso, como es el de Bad Ischl, el proyecto ha quedado reducido a su nivel de propuesta,
mientras que en otros, como el de Tubinga, el ciclo de planificacion ha seguido las fases habituales,
y en estos momentos se lleva a cabo la fase de ejecucion en consonancia con las determinaciones del
plan. Entre estos dos extremos, la gama de desarrollo es también muy amplia: en una posicién inter-
media se situan los casos de Trinitat Nova, Vuores y Umbertide, en los que se han aplicado parcial-
mente y en grado diverso las recomendaciones del Proyecto ECOCITY. Las aceleradas transforma-
ciones que experimentan Eslovaquia y Hungria se han traducido también en profundas
modificaciones en los planes de Trnava y Gydr.

Esta situacion no resta ningun valor al papel que han cumplido cada uno de estos planes como labo-
ratorios practicos para el desarrollo de criterios y herramientas de sostenibilidad urbana y para el
rico y fructifero intercambio de conocimientos y experiencias entre todos los equipos que participa-
mos en el proyecto europeo, siendo éstos los principales objetivos y los mas valiosos resultados del
Proyecto ECOCITY. En este sentido, cada uno de los proyectos se ofrecia como un magnifico campo
de pruebas para un enfoque alternativo en relacion con las tipologias y dambitos convencionales:
desde los desarrollos de baja densidad en un entorno forestal representados por el proyecto de
Vuores, en Finlandia, o la propuesta ex novo de Bad Ischl, en Austria, hasta un proceso de remode-
lacion urbano en el tejido consolidado de una capital europea como Barcelona, en el caso de Trinitat
Nova, pasando por los proyectos de regeneracion urbana de Gydr o Trnava o las combinaciones de
actuaciones en suelo recuperado y suelo virgen de Umbertide y Tubinga. La necesidad de abordar
realidades tan diversas con criterios e instrumentos de intervenciéon y de evaluacién comunes, extra-
yendo en todo momento pautas y enseflanzas para su aplicacion en el ambito europeo, es lo que le
ha otorgado su caracter inédito al proyecto, al margen de cada uno de los planes individuales.

Ala hora de plantear la edicion espanola de este manual, concebido como presentacién del Proyecto
ECOCITY, se ha optado por seguir fielmente la estructura y el contenido del original, en la constata-
cién de que ésta es la mejor forma de dar a conocer el proyecto al publico hispanoparlante. Ello no
obsta para que el analisis comparado y la valoracién del curso que ha seguido cada uno de los pro-
yectos pueda ser una interesante tarea a emprender en el futuro, una tarea que podria aportar infor-
macion valiosa sobre un ambito tan crucial como es el de la gestion urbanistica. De hecho, dentro
del propio texto se hace explicita la necesidad instrumental de emprender este proceso de evalua-
cion ex post de los proyectos realizados, como forma de retroalimentar el conocimiento sobre la
forma de hacer realidad las propuestas de planificacion.

En otro orden de cosas, conviene hacer referencia también al propio término ecociudad, que da titu-
lo al manual y que, l6gicamente, aparece utilizado con profusién a lo largo de los dos libros que lo
componen. Por una parte, en esta traduccién al castellano ha habido que prescindir necesariamente
de la polisemia del término original Ecocity, que en la version en inglés se usaba indistintamente para
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referirse al proyecto europeo del mismo nombre y a la idea de ecociudad, buscando en cada caso la
aproximaciéon mas exacta segun el sentido del texto. Por otra parte, de acuerdo con el riguroso
marco conceptual que constituye el armazon del Proyecto ECOCITY, se ha intentado enriquecer y
matizar la propia idea de ecociudad, tomandola no s6lo como la descripcién de propuestas concre-
tas, sino mas bien como una meta hacia la cual es conveniente que tiendan todas las ciudades. De
acuerdo con esto, se ha procurado mantener el término cuando se trata de establecer criterios y pro-
puestas generales y utilizar para la descripcién de cada proyecto el calificativo que mas se adecua a
la realidad concreta del mismo: ecociudad, ecobarrio o proyecto de regeneracion ecoldgica.

El presente manual consta de dos volumenes independientes pero estrechamente relacionados, res-
petando también en esto la estructura del original. En el libro 1 se exponen los criterios de referen-
cia y el marco conceptual del proyecto, asi como sus conclusiones y ensenanzas, y se describen y
evaluian con respecto a un mismo patron de andlisis los siete proyectos piloto. El libro 11, de un carac-
ter mas técnico, contiene una descripcién pormenorizada de las herramientas practicas que se han
empleado en el proyecto y cuya utilizacién se recomienda para el diseno de ecociudades en Europa.
En cualquier caso, en la web (http://www.ecocityprojects.net) se puede obtener mas informacién en
inglés sobre el Proyecto ECOCITY.

No querriamos cerrar esta presentacion sin expresar publicamente nuestro agradecimiento a quie-
nes han posibilitado la publicacién de esta edicién en castellano y, con ello, la difusién de un proyec-
to en el que hemos volcado muchos esfuerzos: a SEPES (Entidad Puablica Empresarial de Suelo), y
en especial a su director Félix Arias, por su apuesta decidida por esta propuesta de futuro; a Agustin
Hernandez Aja, profesor titular de la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Madrid y miem-
bro de GIAU+S (Grupo de Investigacion en Arquitectura, Urbanismo y Sostenibilidad), quien en
todo momento nos ha apoyado para llevar a buen puerto esta publicacion; a Carlos Jiménez Romera
y Maria Jesus Uzquiano, meticulosos traductores de los textos; y a Josu Ugarte, Blanca Pérez Fraile
y Mercedes Esteban Meriel, de Bakeaz, quienes la han hecho posible técnicamente a través de una
muy cuidadosa labor de edicién.

Carlos Verdaguer Viana-Cardenas (GIAU+S)

Isabela Veldzquez Valoria

gea2l (Grupo de Estudios y Alternativas 21)

Responsables del Proyecto ECOCITY Espana (Ecobarrio de Trinitat Nova)
Coordinadores de la edicién en castellano
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|.  Introduccién al Proyecto ECOCITY
y definiciones de referencia

1.1. Introduccion

La Comunicacion de la Comision de las Comunidades Europeas Marco de actuacién para el desa-
rrollo urbano sostenible en la Union Europea (1998) dice, en su pagina 2: «<En torno al 20% de la
poblacion de la UE vive en grandes conurbaciones de mas de 250.000 habitantes, otro 20% en ciu-
dades de mediano tamano de entre 50.000 y 250.000 habitantes, y un 40% en ntcleos urbanos mas
pequeiios de entre 10.000 y 50.000 habitantes». Esto significa que el 80% de la poblacion europea
vive en dreas urbanas, la mayoria pueblos y ciudades de tamano pequefio o medio. Este libro
—basado en el «Proyecto ECOCITY: Desarrollo urbano de estructuras adecuadas para el transpor-
te sostenible», financiado por la Unién Europea— representa un llamamiento a la busqueda de un
desarrollo sostenible y con un fuerte componente ecoldgico en esas areas. Los retos que plantea
el crecimiento de dichos asentamientos presentan grandes diferencias en funcién de su tamafio
(por ejemplo, en los nucleos pequeiios puede resultar mas dificil implantar un sistema de transpor-
te publico atractivo), aunque hay un problema comun a todos ellos que trataremos de exponer a
continuacion.

En general, el crecimiento urbano de las ultimas décadas se ha realizado conforme a modelos con-
tradictorios con el paradigma de la sostenibilidad, a pesar de que, en teoria, muchas de las politicas
correspondientes se han elaborado de acuerdo con ese concepto. Las formas de urbanizacién disper-
sa han generado asentamientos con estructuras espacialmente difusas y funcionalmente segregadas
en las periferias urbanas y metropolitanas (dispersion urbana), al tiempo que se ha producido un des-
censo de poblacion en los centros histdricos, cuya configuracion es generalmente mas compacta.
Esta tendencia continua provoca a largo plazo un aumento del volumen de trafico, lo que a su vez
supone un incremento de la presién que el transporte ejerce sobre el medio ambiente a través de la
contaminacién producida por los tubos de escape, el impacto del diéxido de carbono en el cambio
climatico, etc. Por ende, compromete el éxito de numerosas iniciativas encaminadas a promover sis-
temas de movilidad sostenibles.

Las pautas del desarrollo comin dan lugar a la sobreutilizacion de recursos como el suelo y la ener-
gia, que en realidad deberian ser preservados para el futuro. La urbanizacién difusa ocupa amplias
superficies y genera un mayor consumo de combustibles fésiles, especialmente el vinculado a los
medios de locomocion. El uso abusivo de estos bienes tiene claros efectos perjudiciales sobre la
salud humana, el habitat natural (que supuestamente ha de proporcionar la base para el desarrollo
de las generaciones futuras) y la calidad global de la vida en el planeta.

En contraste con estas tendencias, los objetivos de la Unién Europea para la creacién de asentamien-
tos sostenibles y la mejora de los entornos urbanos llaman especificamente a «apoyar un sistema
urbano policéntrico y equilibrado» y a «promover modelos de asentamiento que usen eficazmente los
recursos, limitando asi la utilizacion de terreno y la expansién urbana» (Comisién de las
Comunidades Europeas, 1998: 6 y 15).

Estas directrices aparecen también en la Comunicacion de la Comisién Hacia una estrategia temd-
tica sobre el medio ambiente urbano y otros documentos comunitarios sobre el tema, donde «pre-
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|. El Proyecto ECOCITY
ha sido una de las 12
iniciativas sinérgicas que
integran el Grupo de
Proyectos LUTR,
formuladas con el fin de
estudiar la movilidad
urbana sostenible en
conjuncién con el uso
del suelo y los temas
medioambientales. El
objetivo comun ha sido
desarrollar
planteamientos
estratégicos y
metodologias de
planificacion que
contribuyan a promover
la sostenibilidad urbana.
Esto incluye la relacion
entre la demanda de
transporte y el
planeamiento
urbanistico, el disefio y
la provision de servicios
de transporte eficientes
e innovadores
—incluyendo sistemas
afternativos—, y la
minimizacion de los
impactos negativos de
tipo socioecondmico y
ambiental (mds
informacién en
<http//wwwlutrnet/>).

domina el modelo de los asentamientos con usos multiples y de alta densidad en los que se apro-
vechan los terrenos industriales abandonados y los solares vacios, y la expansién urbana tiene
lugar de manera planificada en vez de improvisada» (Comision de las Comunidades Europeas,
2004: 31-32).

La densidad elevada y la mezcla de usos son caracteristicas comunes a los modelos de asentamien-
to pensados para el peatén. Las propuestas mas recientes y la propia Accion Clave 4, «La ciudad del
mafiana y su patrimonio cultural», en cuyo seno se llevé a cabo el Proyecto ECOCITY, hacen hinca-
pié en la necesidad de disefiar areas urbanas que sean favorables al desarrollo de sistemas de trans-
porte sostenibles. El objetivo de los proyectos elaborados dentro de dicha accion clave ha sido «dis-
minuir radicalmente la contaminacién y la congestiéon urbanas, al tiempo que se garantiza una
movilidad segura, asequible y accesible, mediante planteamientos estratégicos a largo plazo que pro-
picien modelos de uso del suelo favorables a la implantacién de alternativas a los automoviles priva-
dos» (Direccién General de Investigacion de la Comisién Europea, 1998-2002).

La relevancia de formular estos planteamientos estratégicos a largo plazo viene dada por dos facto-
res fundamentales: la larga vida 1til de los edificios y el consiguiente escaso nivel de renovacion del
parque edificatorio. Por lo tanto, los efectos de las estrategias de planificacion relacionadas con el uso
del suelo y la demanda de transporte que se aplican en la actualidad estaran presentes por un perio-
do de tiempo relativamente amplio, lo que significa que «los instrumentos del planeamiento sirven
para definir el tejido urbano que servira de base a los modelos de movilidad durante generaciones».
En otras palabras, el desarrollo insostenible provoca problemas a largo plazo, pero «si logramos
“introducir” criterios de sostenibilidad (como minimizar la necesidad de desplazamientos) en el pro-
ceso urbanizador, podemos contar con una inversion fructifera y de valor permanente en las proxi-
mas décadas» (Proyecto de Planificacion y Movilidad Urbana en Europa/Planning and Urban
Mobility in Europe [PLUME] del Grupo para la Investigacién sobre el Uso del Suelo y del
Transporte/Land Use and Transport Research [LUTR],' 2003].

El Proyecto ECOCITY ha intentado llevar a la practica estos objetivos mediante la elaboracién de pro-
puestas piloto para emplazamientos especificos en siete localidades diferentes (véase el capitulo 4), con
el fin de demostrar la viabilidad y conveniencia de hacer realidad en el futuro una forma de vida urba-
na compatible con la sostenibilidad. Entre otras cosas, los asentamientos han de estar dotados de las
condiciones necesarias que permitan a las proximas generaciones organizar sus vidas en ellos con un
alto nivel de calidad.

Respondiendo al «<modelo predominante» en los documentos comunitarios y a los objetivos de la
Unién Europea anteriormente citados, el eje director del Proyecto ECOCITY ha sido la creacién de
estructuras urbanas compactas, que hagan un uso eficiente del espacio y permitan implantar siste-
mas de transporte respetuosos con el medio ambiente. Para lograr este objetivo, los procesos de
planificacion han de conceder prioridad a las estrategias de movilidad sostenible y disefiar redes
apropiadas para el transito peatonal, la circulacién ciclista y el transporte publico, ademas de propor-
cionar una logistica de distribucion eficaz.

Al mismo tiempo, algunos aspectos del desarrollo urbano convencional son claramente incompati-
bles con una ecociudad y deberian evitarse. La mayoria de ellos podrian catalogarse como «elemen-
tos de dispersién (urbana)» y abarcan desde las viviendas unifamiliares aisladas hasta los amplios
centros comerciales y de ocio construidos en suelo virgen. El impacto de estas edificaciones en la
calidad ecolodgica de la estructura urbana es inmenso.
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Las soluciones encaminadas a evitar problemas en el futuro han de plantearse tanto en las transfor-
maciones que se estan llevando a cabo en los nicleos urbanos como en las areas de nuevo desarro-
llo que van surgiendo en paralelo (fundamentalmente en zonas sin urbanizar). Los criterios que
caracterizan una ecociudad pueden aplicarse en un barrio de nueva creacion o en uno ya construido.
La intervencién en un area virgen ofrece la oportunidad de disenar estructuras optimizadas; sin
embargo, teniendo en cuenta la lenta evolucion del parque edificatorio, el reto principal para la pla-
nificacién urbana en los préximos afios consistira en aplicar procesos integrados de desarrollo sos-
tenible en la ciudad existente. En este sentido, los ejemplos practicos fruto de este proyecto podrian
contribuir a elevar el grado de aceptacion de tales iniciativas por parte de la poblacion local, lo que
facilitaria la necesaria regeneracion de los lugares que habitan.

Ademas de realizar experiencias piloto que demuestren los beneficios del proyecto, es preciso crear
un marco de incentivos e instrumentos legales/administrativos que sirva de apoyo y estimulo al dise-
fio y la planificacién urbana sostenible, reduciendo al mismo tiempo los alicientes para la dispersion,
que no puede considerarse «urbana» en si misma. Por ejemplo, podrian limitarse las ayudas a los pro-
motores privados y conceder subvenciones unicamente cuando se trate de edificios residenciales
integrados en una configuraciéon urbana de mayor densidad que la habitual, lo que en la practica seria
una manera de frenar la construccién de urbanizaciones de viviendas unifamiliares exentas. Otro ins-
trumento legal que ha demostrado su utilidad a la hora de promover y controlar la intervencién en
partes concretas de una ciudad es el «procedimiento de actuacién urbanistica» (Stadtebauliche
Entwicklungsmassnahme) aplicado en Alemania, que ayuda a regular los precios de compra y venta
de los solares.

¢Cuales son las caracteristicas de una ecociudad?

La idea fundamental es que una ecociudad debe estar en equilibrio con la naturaleza. Esa situaciéon
puede alcanzarse mediante modelos de asentamiento que garanticen la eficiencia desde el punto de
vista energético y espacial, y vengan acompanados de sistemas de transporte, flujos de materiales,
ciclos de agua y estructuras de habitat cuyos parametros se ajusten a los objetivos generales de sos-
tenibilidad (véase el apartado 1.2).

Una ecociudad esta compuesta por barrios o unidades vecinales de configuracién compacta, pensa-
dos para el uso peatonal y capaces de albergar multiples funciones. Estan ubicados en areas conce-
bidas para el transporte colectivo e integrados en un sistema urbano policéntrico. Gracias a la cali-
dad del disefio de sus espacios publicos, que incorpora las zonas verdes y los elementos mas
importantes de su patrimonio cultural para conseguir entornos llenos de diversidad, una ecociudad
es sin duda un lugar atractivo para vivir y trabajar. Las condiciones de sostenibilidad y habitabilidad
de estos asentamientos contribuyen a mejorar la salud, la seguridad fisica y la calidad de vida de la
poblacion, facilitando el proceso de identificacion de esas personas con el lugar donde residen.

¢En qué se diferencia una ecociudad de otros proyectos modélicos, por una parte,

y del proceso urbanizador y edificatorio mas frecuente en la actualidad, por otra?

En comparacion con otros modelos mas amplios, las principales diferencias son el grado de adapta-
cion de la estructura urbana a los requisitos impuestos por la circulacion peatonal y ciclista, y el uso
del transporte publico, mas intensivos en el caso de la ecociudad. Sin embargo, si nos remitimos al
tipo de desarrollo que se lleva a cabo en las areas de nueva urbanizacion hoy en dia (incluida la dis-
persion), existen divergencias adicionales que abarcan el uso eficiente de la energia, la disminucion
de los efectos perjudiciales sobre el medio ambiente y la creacién de un entorno mas atractivo para
sus habitantes.
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2. Para un andlisis mas
detallado sobre estos
beneficios, véase
también el capitulo 2
del libro .

La ecociudad ofrece numerosas ventajas, que van desde una mayor comodidad personal hasta el
incremento de la sostenibilidad global. Los beneficios llegan a todos los agentes que participan en
su desarrollo, ya sean individuos, grupos o instituciones. Sus residentes disponen de mas espacio en
un ambiente agradable, seguro y tranquilo; al mismo tiempo, el coste total del ciclo de vida es menor
que el de una intervencion al uso, asi como el gasto destinado a reparar los efectos negativos en la
salud humana y el habitat natural.?

¢Qué desventajas puede conllevar una ecociudad para los diferentes actores implicados?
La respuesta a esta pregunta ha de formularse de manera distinta segun se trate de los responsables
del proceso de planificaciéon y ejecucion del proyecto, de las personas que habitan las zonas limitro-
fes al area de actuacién o de los futuros usuarios de la ecociudad:

e El proceso de planificacion y ejecucién requiere prestar atencion a requisitos muy diferentes, a
veces incluso divergentes, y conseguir el acuerdo de los numerosos actores y partes implicadas.
Un proceso de estas caracteristicas resulta mucho mas complejo que el desarrollo de un proyec-
to convencional, por lo que se convierte en un auténtico desafio para los urbanistas, los promoto-
res y la propia comunidad. Como consecuencia, la cantidad de tiempo necesaria para llevarlo a
término puede ser mucho mayor de lo acostumbrado.

e FElimpacto de una ecociudad en las areas circundantes suele ser limitado. En general, el estilo de
vida imperante no tiene por qué experimentar transformaciones. A diferencia de lo que ocurriria
con la creacién de un barrio nuevo segun el modelo habitual, no hay que esperar un aumento de
los perjuicios ocasionados por el trafico rodado. No obstante, pueden producirse algunos efectos
negativos durante la fase de construccion, debidos al ruido o el trasiego de vehiculos.

e Las circunstancias que acompanan el hecho de vivir en una ecociudad (como la reduccién del tra-
fico motorizado, pero también una menor oferta de servicios para los automovilistas) estan en
conocimiento de los usuarios que deciden instalarse a vivir alli, por lo que no deberian constituir
una desventaja. Puede ser necesario un mayor esfuerzo de inversion, pero los costes asociados al

ciclo de vida son menores.

Asi pues, las desventajas potenciales de realizar una ecociudad son las mismas o, en su mayoria,
mucho menores que las que acarrea un barrio disenado conforme al criterio comuin. Los problemas
mas importantes suelen derivarse del reto que plantea a los patrones establecidos, a los esquemas
convencionales y a los habitos adquiridos. Por consiguiente, todas las personas interesadas en llevar
ala practica un proyecto de este tipo han de asumir la tarea de comunicar sus ventajas de modo claro
y convincente, ademas de disipar las inquietudes y los temores que a menudo conlleva todo aquello
que es nuevo y desconocido.

Sin embargo, su propia naturaleza como proyecto de desarrollo urbano impide que las partes intere-
sadas puedan «probar el producto» antes de decidir. A los grupos implicados no les queda otra
opcién que imaginar el «funcionamiento» de la ecociudad y los beneficios que reporta vivir en ella.
A este respecto, deberian ser de gran ayuda la descripcidén y la visualizacién del concepto ofrecidas
en este trabajo.

Las areas de actuacién de las siete experiencias piloto presentan caracteristicas diferentes (suelo
recuperado, suelo virgen y nucleos urbanos consolidados); ademas, pertenecen a localidades de dis-
tinto tamano y a regiones climaticas muy diversas. Cada propuesta es un intento de avanzar hacia
una vision de la ecociudad (véase el capitulo 2), representar graficamente un patrén urbano y pro-
mover su aplicacion como ejemplo de buena practica, prestando el apoyo necesario a los agentes que
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intervienen en la construccion de la ciudad en todas las decisiones encaminadas a alcanzar altas
cotas de sostenibilidad.

Este manual consta de dos libros:

e Proyecto ECOCITY. Manual para el disesio de ecociudades en Europa. Libro I. La ecociudad:
un lugar mejor para vivir, que incluye informacion general: la imagen de una ecociudad sirve
de base para plantear los objetivos de la planificacién. Se muestran los siete casos practicos
elaborados dentro del Proyecto ECOCITY y las conclusiones extraidas de cada experiencia.

e Proyecto ECOCITY. Manual para el disesio de ecociudades en Europa. Libro II. La ecociudad:
como hacerla realidad, donde se exponen las directrices que permiten crear una ecociu-
dad y se explican los objetivos formulados en el libro 1 con mayor detalle. También se des-
criben las técnicas y herramientas que pueden resultar utiles durante el proceso. El libro
1I esta dirigido fundamentalmente a todo el conjunto de técnicos y profesionales implica-
dos en la toma de decisiones relativas al desarrollo de asentamientos urbanos.

Puede encontrarse mas informacion en la seccién «Public reading» (Lectura publica) de la pagina
web del proyecto, <http://www.ecocityprojects.net>.

1.2. Definiciones

Los conceptos generales de desarrollo y movilidad sostenibles que conforman el eje director de la
iniciativa han sido ya enunciados y justificados en diferentes contextos. No obstante, lo expuesto en
los siguientes apartados servira para esclarecer el sentido de esos términos dentro del Proyecto
ECOCITY.

1.2.1. Desarrollo sostenible

El informe Nuestro futuro comwun (mas conocido como Informe Brundtland), elaborado por la
Comision Mundial del Medio Ambiente y del Desarrollo (CMMAD), defini6 el desarrollo sostenible
de la siguiente manera: «Esta en manos de la humanidad hacer que el desarrollo sea sostenible, es
decir, asegurar que satisfaga las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de las futu-
ras generaciones para satisfacer las propias» (1988: 29).

Pueden ser muchas las cosas que las personas deseamos mantener: una actividad, una institucion,
determinadas transacciones economicas o, como en el contexto de este trabajo, un asentamiento.
Todo ello forma parte de, o de hecho constituye, un sistema, y por tanto lo que queremos mantener
son esos sistemas y su capacidad operativa. Para lograr que la actividad humana sea sostenible segun
la acepcién original del término, es indispensable concentrarse en las relaciones (externas) del sis-
tema (por ejemplo, el asentamiento humano) con su habitat natural, que en dltimo término propor-
ciona la base para el desarrollo de todas nuestras actividades. En este sentido, las entradas y salidas
del sistema han de satisfacer los siguientes requisitos:

e Elritmo de explotacién de los recursos (insumos: materia y energia) no debe sobrepasar su capa-
cidad de regeneracion.

e La tasa de emision de residuos contaminantes (productos) no puede ser mayor que el ritmo al
que los asimila el sistema.
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3. <http://glossary.eea.
europa.eu/EEAGlossary/
M/mobility> [consulta:
enero 2005].

Para garantizar el pleno cumplimiento de estas condiciones, es preciso tener en cuenta las relacio-
nes internas entre los componentes del sistema, ya que son las caracteristicas de cada proceso las
que marcan los pasos que hay que seguir para alcanzar mayores cotas de sostenibilidad. El sistema
global de la sociedad humana es de una complejidad extrema, por lo que la mayoria de los autores
lo han dividido en varios subsistemas. En los planteamientos citados con mayor frecuencia (véanse,
por ejemplo, las publicaciones de Camagni, Capella y Nijkamp [1998] o Castells [2000], indicadas en
el capitulo de Referencias), el enfoque original, centrado en los temas ambientales/ecoldgicos, se
aplica simultdneamente a los aspectos sociales y econémicos, asi como a la bisqueda de equilibrio
entre los distintos elementos (el conocido esquema de «los tres pilares del desarrollo sostenible»).
Lograr esa armonia requiere consenso, ya que las circunstancias que necesariamente acompafian a
los tres pilares a menudo se contradicen entre si. Por ejemplo, no podemos cambiar las leyes de la
naturaleza para dar satisfaccion a las desmesuradas exigencias del ser humano, por lo que la tinica
forma de utilizar los recursos de manera mas eficiente es adaptar nuestros sistemas a la capacidad
del habitat. No nos queda otra alternativa para sobrevivir y prosperar.

Un modo util de tratar la complejidad del sistema urbano puede ser considerar los principales ambitos
de desarrollo como subsistemas. En el caso del Proyecto ECOCITY, se eligieron los siguientes: la estruc-
tura urbana, el transporte, los flujos de energia y materiales, y los aspectos socioeconémicos. El mante-
nimiento de esos subsistemas y su adecuada interrelacién dentro del sistema global del «asentamiento
urbano» constituyen la base para alcanzar las dos condiciones bésicas de sostenibilidad mencionadas.

El cumplimiento de dichos requisitos puede llegar mediante la consecucion de dos objetivos prioritarios:

e Minimizar el consumo de suelo, energia y materia.
e Minimizar el efecto de los perjuicios causados al medio ambiente.

Con el fin de elaborar una lista de objetivos generales de una ecociudad (expuesta con mayor deta-
lle en el capitulo 2), a estos objetivos se han anadido otros especificos para cada sector, entre los que
destacan los siguientes:

o Maximizar el bienestar humano (la calidad de vida). Aunque las condiciones generales ya garantizan
una mejor calidad de vida, es preciso cumplir otros requisitos, especialmente en el ambito social.

o Minimizar el coste total del ciclo de vida (teniendo en cuenta la produccidn, el uso y la eliminacion
de los recursos empleados). Los costes son un factor importante a la hora de asumir la aplicacion
practica de un proyecto, aunque la sostenibilidad impone siempre conceder prioridad a la calidad.

o  Minimizar la demanda de transporte. Establecer las condiciones adecuadas que permitan el desa-
rrollo de la movilidad sostenible es un factor esencial para un sistema urbano. El objetivo primor-
dial en este ambito guarda relacién directa con la consecucién del resto de los objetivos genera-
les de una ecociudad.

Los objetivos especificos se analizan con mayor detalle en el capitulo 2.

1.2.2. Movilidad y accesibilidad sostenibles

Movilidad

Puede encontrarse una definicion general del término en el Glosario Multilingiie de Medio Ambiente
de la Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA):* «La capacidad de los grupos o individuos para
trasladarse o cambiar de empleo, o para moverse fisicamente de un sitio a otro».
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Sin embargo, en las ultimas décadas, la movilidad se ha convertido en un valor en si misma. El reco-
rrido de los desplazamientos ha aumentado de manera proporcional a la velocidad a la que se reali-
zany, en general, las personas tienen que cubrir mayores distancias que antes para satisfacer las mis-
mas necesidades: asistir al colegio y al trabajo, ir de compras, visitar a los amigos y familiares, etc.
Por ello, en el contexto del Proyecto ECOCITY se emplea una definicién mas especifica de la pala-
bra. La alta movilidad —como caracteristica del ser humano— viene determinada por la capacidad
de alcanzar un gran numero de destinos en el menor tiempo y cubriendo la menor distancia posibles.
Esto quiere decir que los trayectos cortos no son consecuencia de una mayor velocidad, sino funda-
mentalmente de que los recorridos son menores. Este tipo de movilidad solamente puede darse en
estructuras urbanas como las que se promueven en una ecociudad.

Accesibilidad

El significado de la palabra accesible puede encontrarse en el Diccionario Merriam-Webster Online:*
«que se puede alcanzar (esta dentro del alcance) o usar (esta disponible)». En urbanismo, se entien-
de por accesibilidad el tiempo necesario para alcanzar un destino deseado, que depende basicamen-
te de la distancia fisica entre el punto de partida y el de destino, pero también de la velocidad a la que
se realiza el desplazamiento. Por lo tanto, en teoria, una manera de maximizar la accesibilidad seria
incrementar las velocidades. Sin embargo, los problemas inherentes a los actuales sistemas de trans-
porte (como la congestién), ademas de la desigualdad en el acceso al vehiculo privado y los ya men-
cionados requisitos basicos de la sostenibilidad (que incluyen la minimizacién de la contaminacién y
del consumo de energia) establecen unos limites muy definidos para esta opcion, por lo que se da
preferencia a la alternativa de reducir los recorridos.

En definitiva, en el marco que nos ocupa, entenderemos por buena accesibilidad la provision cerca-
na de las dotaciones necesarias en el tiempo y el espacio, que viene acompanada de unas conexiones
adecuadas y de calidad a medios de transporte ecolégicamente compatibles: itinerarios peatonales y
ciclistas directos y sin barreras arquitectonicas, ademas de un servicio atractivo y eficaz de transpor-
te colectivo.

Conviene hacer hincapié en que la buena accesibilidad (como caracteristica de las estructuras urba-
nas) es un requisito indispensable para conseguir una buena movilidad espacial (como caracteristi-
ca de las personas). Ambas pueden conseguirse de manera sostenible mediante la creacién de una
ciudad de distancias cortas.

1.2.3. Ecociudad

El desarrollo urbano sostenible se plantea de formas diversas que, en general, pueden resumirse en
dos grandes grupos: la adaptacién de la ciudad existente mediante intervenciones paulatinas a
pequena escala y la propuesta de soluciones completamente ex novo. Por otra parte, mientras que
algunos enfoques se centran en la elaboracion de teorias que sirvan de marco a la accién, otros
hacen hincapié en la aplicacion practica de proyectos alternativos.

Hasta ahora, el término ecociudad ha sido utilizado principalmente por movimientos que pretenden
desarrollar iniciativas novedosas y consistentes como respuesta a la practica del urbanismo actual.
Una de las pioneras en la difusién del concepto como tal ha sido la organizaciéon estadounidense
Ecocity Builders (constructores de ecociudades),’ que se dedica a redisenar fisicamente pueblos y
ciudades de cualquier tamafio en busca de unas condiciones mas beneficiosas a largo plazo para la
salud humana y para los sistemas naturales, y ademas ejerce una labor divulgadora mediante la orga-
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nizacién de los Congresos Internacionales de Ecociudades. Los responsables de ésta y otras entida-
des se han encargado de describir los principios rectores de una ecociudad, por ejemplo, en la
Declaracion de Shenzhen, firmada por los asistentes al 5.° Congreso Internacional de Ecociudades
celebrado en la ciudad china en agosto del 2002. Una de las ideas fundamentales que aparecen en
ese documento es la necesidad de construir ciudades para las personas y no para los automoviles.
Otro ejemplo interesante es la Asociacion para el Fomento de la Ecociudad,® en Alemania, que esta
intentando encontrar un emplazamiento adecuado para construir una ecociudad cerca de Berlin.

El planteamiento del Proyecto ECOCITY representa el punto de unién entre la teoria y la practica, lo
que puede aplicarse tanto al desarrollo de la vision como a la planificacién de un caso real. La eco-
ciudad se ha definido como la imagen de futuro de una ciudad o pueblo sostenible y habitable, que
habria de llevarse a cabo en un area de actuacion mas pequefia —lo que podria ser un barrio o el sec-
tor de un distrito—, de manera que el asentamiento a pequena escala se convierta en un modelo para
la localidad en su conjunto.

Este barrio ha sido concebido como parte de una ciudad. Sus bordes son identificables tanto desde
el punto de vista morfolégico como funcional, e incluye una mezcla variada de usos. Un barrio urba-
no esta compuesto generalmente por mas de una unidad vecinal.

A continuacién se explican con mayor detalle los objetivos de los diferentes aspectos de la planifica-
cion (capitulo 2), el desarrollo del proceso (capitulo 3) y las propuestas elaboradas para los siete
ejemplos practicos (capitulo 4). En el capitulo 5 se resumen las experiencias recogidas durante la pla-
nificacion, asi como las conclusiones de la evaluacion de las experiencias piloto.
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2. La ecociudad segun el Proyecto ECOCITY:

objetivos

En este capitulo se perfila el marco general de desarrollo de una ecociudad (véase la figura 2.1). Asi
pues, se presentan la vision o imagen de futuro (apartado 2.2) y los objetivos especificos (apartado
2.4), todos ellos formulados a partir de los criterios de sostenibilidad y los objetivos generales corres-
pondientes. Los objetivos especificos se estructuran segun los elementos de la planificacion: el con-
texto y los cuatro aspectos basicos (la estructura urbana, el transporte, los flujos de energia y mate-
riales, y los aspectos socioeconémicos —apartado 2.3—). Su explicacion pormenorizada responde a

la voluntad de hacer realidad la visién en forma de barrio sostenible y

Elementos
de la planificacion
(apartado 2.3)

Y

transmitir a los lectores una idea lo mas exacta posible de lo que deberia
ser un area disefiada conforme a dichos criterios. Las medidas concretas
asociadas a estos objetivos pueden encontrarse en el libro 11.

Figura 2.1

El marco del Proyecto
ECOCITY para la
planificacién de una
ecociudad

Visién de una
ecociudad
(apartado 2.2)

Criterios de
sostenibilidad
(apartado 1)

Objetivos generales
de una ecociudad
(apartado 2.1)

Objetivos especificos
de una ecociudad
(apartado 2.4)

Medidas concretas

S para una ecociudad
L

(libro 1)

2.1. Objetivos generales de una ecociudad

Con el fin de dotar al proceso de planificacion de una orientacién determinada, se han ampliado los
objetivos generales de desarrollo sostenible (véase el apartado 1.2.1) mediante la formulacién de una
serie de objetivos adicionales, centrados en sectores concretos. El resultado final es el siguiente aba-
nico de «Objetivos generales de una ecociudad» (véase la figura 2.2). Muchos de ellos aparecen for-
mulados como maximizacién o minimizacién de un atributo de la planificacién. En este contexto,
minimizar algo (como el uso del suelo o el consumo de energia) no implica reducirlo a cero, sino
alcanzar un valor minimo éptimo que tenga en cuenta la consecucion de otros objetivos relaciona-
dos. Igualmente, maximizar (el respeto por el entorno natural, por ejemplo) significa conseguir el
maximo nivel posible.

Minimizar la demanda de suelo (especialmente de suelo virgen).

Minimizar el consumo de energia primaria y de materias primas.

Optimizar la interaccién con los flujos de materiales a escala local y regional.
Minimizar los efectos perjudiciales sobre el medio ambiente.

Maximizar el respeto por el entorno natural.

Minimizar la demanda de transporte.

VVVYVVYV

> Satisfacer las necesidades basicas y proporcionar dotaciones para el cuidado
y la atencién de las personas.

> Minimizar el impacto sobre la salud humana.

> Maximizar el bienestar mental de la poblacién y el sentimiento de pertenencia a la
comunidad.

> Maximizar el respeto por los paisajes y ecosistemas antropogénicos.

> Crear un marco de buena gobernabilidad.

> Maximizar la concienciacién ciudadana sobre la importancia del desarrollo sostenible.

> Desarrollar una economia local diversificada, resistente a las fluctuaciones y con altos niveles
de innovacion.
> Minimizar los costes totales del ciclo de vida (maximizar la productividad).
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La mayoria de los objetivos son interdependientes y apuntan mas o menos en la misma direccion. En
ocasiones, es preciso encontrar una solucién a dos cuestiones aparentemente opuestas (por ejemplo,
minimizar la demanda de transporte frente a satisfacer las necesidades basicas, en este caso, de
movilidad). Para alcanzar las metas establecidas, es preciso tener en cuenta las condiciones locales
(en relacion con el clima, la cultura, los problemas ambientales, etc.); las medidas surgidas de la pla-
nificacion han de ser elaboradas especificamente para cada cometido o proyecto.

2.2. Vision de una ecociudad

Vinculadas a los objetivos generales de una ecociudad, las teorias sobre la intervencién urbana en
cada una de las épocas historicas, incluida la contemporanea, han desempenado un papel relevante
en la formulacion de la vision definitiva. En el siguiente apartado se resumen las propuestas urbanis-
ticas mas importantes de los dos ultimos siglos.

2.2.1. Teorias y experiencias urbanisticas que han contribuido a generar
la imagen de una ecociudad

Aunque se haya descrito en otros términos, la idea de sostenibilidad se halla presente en las teorias
y propuestas practicas que se han venido desarrollando desde el nacimiento del urbanismo como dis-
ciplina a mediados del siglo XX hasta nuestros dias. No es posible realizar aqui un analisis en profun-
didad de esta linea evolutiva, pero se hara referencia a sus aspectos mas relevantes en relacién con
el concepto central de ecociudad tal como se formula en el Proyecto ECOCITY. Entre estos aspec-
tos basicos se incluye la dependencia mutua entre la planificacion y el transporte, la relacion entre
los tejidos rural y urbano, la densidad urbana, el contexto territorial de las ciudades, la preservacién
de los recursos materiales y energéticos, la ciudad como escenario social y 1a participacion ciudada-
na en el disefio urbano. Son especialmente importantes las corrientes, referencias y experiencias
mencionadas de forma casi telegrafica a continuacién, aparecidas entre la década de los sesenta del
siglo XX y la década de los setenta del siglo xx:

e Teoria general de la urbanizacidn, Ildefonso Cerda (1867): el transporte publico, el uso mixto del
suelo y la valoracion de los elementos naturales constituyen los elementos basicos de una trama
urbana geométrica. Se aplic6 parcialmente en el Ensanche de Barcelona.

e La ciudad lineal, Arturo Soria y Mata (1882): el desarrollo extensivo lineal es la estructura mas
apropiada para la implantacion del ferrocarril o del tranvia y permite la proximidad entre la ciu-
dad y el campo. Después de la primera experiencia en Madrid, la propuesta de aplicacién mas
interesante es la llevada a cabo en Copenhague en 1949 (el «Plan de los cinco dedos»), en com-
binacién con un modelo de ciudad satélite.

e La ciudad jardin, Ebenezer Howard (1898): se trata de un modelo de asentamiento en conjuntos
de densidad media y tamaiio limitado, con zonas verdes integradas y rodeado de espacios natu-
rales, que adna las ventajas de las estructuras rural y urbana. Los conjuntos edificatorios estan
interconectados por medio del ferrocarril y generan un desarrollo urbano policéntrico que dara
lugar a otro de tipo extensivo, de gran influencia posterior en Europa.

e Campos, fabricas y talleres, Piotr Kropotkin (1899): su teoria preconiza la proximidad y la varie-
dad de usos del suelo (industrial, residencial y cultural), y hace especial hincapié en la autosufi-
ciencia de recursos.

e La ciudad organica, Patrick Geddes y Lewis Mumford (1915): la ciudad es un organismo vivo que
evoluciona y se va adaptando a un entorno cambiante. Otros aspectos de esta vision son la des-
centralizacion y la mezcla de usos.
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e La unidad vecinal, Clarence Perry (1923): la ciudad estd compuesta por «células», cuyo radio
maximo (un cuarto de milla, equivalente a unos 400 metros) puede recorrerse a pie. Se organi-
zan en torno a un area central que alberga usos variados. Se aplico en algunas «nuevas ciudades
inglesas» y en el Plan del Gran Londres de Abercrombie y Forshaw (1944).

e El modelo Radburn, Clarence Stein y Henry Wright (1928): proponen una red jerarquizada de
caminos y carreteras basada en la separacion de la circulacion peatonal y la rodada. Se aplic6 por
primera vez en la Ciudad Jardin de Radburn (Estados Unidos).

e Ia ciudad social, Jane Jacobs (1962): la calle se convierte en el foco de atraccion de la vida urba-
na. Propone modelos de planificaciéon desde una perspectiva descentralizada y participativa.

e Disefio con la naturaleza, Ian L. McHarg (1969): es una propuesta de orientacion ecoldgica basa-
da en el analisis pormenorizado a escala regional mediante la superposicion de mapas de infor-
macion sectorial, de la cual derivé el moderno SIG (sistema de informacion geografica).

e Lenguaje de patrones, Christopher Alexander (1979): propone una novedosa herramienta de
diseno participativo basada en la sistematizacién de los patrones urbanos y constructivos utiliza-
dos de forma reiterada por todas las culturas humanas a lo largo del tiempo para configurar sus
habitats.

Estos modelos y teorias han ejercido una influencia variable, aunque continua, durante la segunda
mitad del siglo xx. Hay que reconocer, no obstante, que los elementos y factores que han ejercido
mayor influencia en la teoria y la practica del urbanismo dominante han sido la Carta de Atenas en
Europa y los modelos residenciales de dispersion urbana en los Estados Unidos. Paralelamente, han
ido surgiendo otras tendencias que han contribuido a equilibrar el predominio de dichas corrientes
y, como consecuencia, se ha procedido a reelaborar muchos de los conceptos anteriores. Las pro-
puestas mas recientes se basan en los ejemplos histéricos citados, pero también en las nuevas areas
de conocimiento y en una manera distinta de ver y abordar los problemas urbanos surgidos durante
el siglo pasado. En las dos ultimas décadas se ha formulado un amplio marco teérico, dentro del cual
las ideas que han tenido mayor relevancia para el concepto de ecociudad han sido las siguientes:

e El Nuevo Urbanismo, Andrés Duany, Sim Van der Ryn y otros: se trata de un movimiento funda-
mentalmente norteamericano que rechaza la urbanizacion de la periferia y promueve la recupe-
racién de los valores comunitarios tradicionales de la ciudad pequefia y mediana. De modo mas
amplio, el concepto genérico se ha dado en llamar «crecimiento inteligente» y va mas alla del
ambito del urbanismo.

e Bolsas peatonales (Pedestrian Pockets), Peter Calthorpe: los asentamientos estan formados por
pequenas unidades compactas y multifuncionales, basadas en la accesibilidad peatonal y unidas
entre si por un sistema de transporte publico. La propuesta se enmarca en el contexto del Nuevo
Urbanismo.

e Desarrollo urbano concebido para el transporte colectivo y basado en la «Carta del Nuevo

Urbanismo»:’ el crecimiento de las regiones metropolitanas se estructura alrededor de centros 7. Congreso del Nuevo
Urbanismo (2001),
<http://www.cnu.org/
poblacién de ingresos variados y cuya organizacion fisica favorece los desplazamientos peatona- sites/files/Carta_espanol.
pdf> [consulta: enero
2005].

urbanos o regionales y corredores de transporte. Se trata de areas de uso mixto, destinadas a una

les. Este modelo se ha puesto en practica en algunas ciudades de los Estados Unidos, como
Portland (Oregoén).

e La ciudad compacta europea: la ciudad tradicional europea se reconoce como el mejor ejemplo
de sostenibilidad a nivel urbano: estructura compacta, mezcla de usos, espacios publicos que uti-
lizan la calle como lugar comun, distancias proximas, etc. El concepto de movilidad sostenible se
asocia con la aplicacién de técnicas de calmado de trafico. La idea se apoya en fuentes diversas,
como el Libro Verde sobre el medio ambiente urbano de la Comunidad Europea (1990). La elabo-
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racion de sus fundamentos teéricos ha corrido a cargo de René Schoonbrodt, Léon Krier,
Andreas Feldtkeller, Richard Rogers y Salvador Rueda, entre muchos otros.

e Movilidad sostenible: la movilidad es considerada como un factor estructural de la sostenibilidad
urbana y requiere la aplicacion de un gran numero de medidas, cuyo planteamiento ha de respon-
der a una perspectiva global. Este modelo, ain en fase de desarrollo, ha contado con las aporta-
ciones de Jeff Kenworthy, Peter Nijkamp, John Whitelegg, David Engwicht, William H. Whyte,
Jan Gehl y otros.

e Ecociudades y ecoaldeas, Richard Register: la zonificacién es una herramienta 1til para crear eco-
ciudades. Aplicada a la reestructuracion policéntrica de las areas donde la movilidad depende del
vehiculo privado (por ejemplo, las grandes urbanizaciones de la periferia), contribuye a elevar la
densidad alrededor de los centros urbanos y a recuperar los paisajes agricolas y naturales de los
espacios intersticiales. La propuesta hace especial hincapié en la escala de los ecosistemas.

e Netzstadt, Franz Oswald y Peter Baccini: se trata de un nuevo modelo de reurbanizacion y recons-
truccion llevado a cabo en Suiza. Estd basado en la cooperacién a escala regional: varios nuicleos
urbanos adyacentes se unen para conformar una «ciudad red» (como la Netzstadt Mittelland o
Aarolfingen, integrada por Aarau, Olten y Zofingen). El desarrollo espacial de los sectores comu-
nes (residencial y laboral) se coordina con los sistemas de transporte para lograr sinergias.

e Urbanismo del paisaje: consiste en aplicar instrumentos propios de la arquitectura paisajista a la
escala territorial. Ha sido formulado, entre otros, por James Corner y Charles Waldheim en los
Estados Unidos, o Kees Christiaanse en Europa. James Corner se baso en estos principios en su
propuesta para el concurso del Parque de Fresh Kills, en Nueva York.

2.2.2. Caracteristicas de una ecociudad

El recurso a la visién de una ecociudad no sélo se ofrece como un reflejo de su imagen futura, sino
que aspira también a centrar la atencién en los aspectos mas relevantes relacionados con la planifi-
cacion sostenible. Un horizonte compartido hace mas facil para las personas implicadas en un pro-
yecto perseguir un objetivo comun y ayuda a encaminar los pasos que se van dando en la direccion
adecuada. La vision abarca todos los elementos que caracterizan una comunidad sostenible desde los
ambitos mas relevantes del desarrollo urbano. Ademas de los aspectos relacionados con el diseno de
la estructura urbana y el sistema de transporte, se tienen en cuenta la energia y los materiales, el
estilo de vida y la economia local (véase la figura 2.3). En definitiva, la planificacién integrada es la
base para hacer realidad una ecociudad y alcanzar todos los objetivos generales y especificos esta-
blecidos (véase el capitulo 3).

El eje central de esta visidon coincide con el objetivo final del Proyecto ECOCITY: desarrollar mode-
los de asentamiento sostenibles, haciendo especial hincapié en su relacién con la implanta-
cion de sistemas de transporte respetuosos con el medio ambiente. En consecuencia, el marco
de actuacion se extiende a la totalidad del ambito urbano, aunque los mismos principios hayan de ser-
vir también de guia para la planificacién de los ecobarrios, como elementos de esa unidad mayor.

Las caracteristicas de una ecociudad aqui identificadas ofrecen numerosas interrelaciones. Para
demostrar la necesidad de equilibrar los multiples requisitos del desarrollo urbano sostenible, se han
seleccionado como ejemplo dos de las caracteristicas mas importantes; sus conexiones con las
demas se explican a continuacion.

La primera de ellas, Ciudad de distancias cortas, ocupa una posicion central, ya que esta fuerte-
mente vinculada con el objetivo final del Proyecto ECOCITY. Asimismo, guarda una estrecha rela-
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cion con el desarrollo urbano (Ciudad como red de barrios urbanos), la eleccién del area de actua-
cion —preferiblemente cerca del centro de la ciudad o de un subcentro— (Ciudad accesible para
todos) y el alto potencial de desarrollo de un sistema de transporte publico atractivo (Ciudad de desa-
rrollo concentrado en las zonas adecuadas). Es preciso volver a integrar las zonas residenciales con
los lugares de trabajo y prever una amplia dotacién de equipamientos que den respuesta a las nece-
sidades diarias de la poblacién (Ciudad con una mezcla equilibrada de usos) dentro de un tejido urba-
no denso (Ciudad con densidad cualificada). De esta manera, se promueve la accesibilidad a través
de medios de transporte ambientalmente compatibles (Ciudad para los peatones, los ciclistas y el
transporte publico, y Ciudad accesible para todos), se reduce la dependencia del vehiculo privado
(Ciudad con un estilo de vida sostenible) y por ende el volumen del trafico motorizado. Esto hace
descender los niveles de ruido y contaminacién atmosférica (Ciudad saludable, segura y con calidad
de vida) y permite generar areas de uso comun que ofrecen amplias posibilidades para el disfrute y
donde la circulacién de vehiculos a motor provoca leves o nulas alteraciones (Ciudad con espacios
publicos para la vida cotidiana).

La segunda de las caracteristicas seleccionadas, Ciudad con densidad cualificada, implica un
consumo de suelo menor, gracias —entre otras cosas— a la elevada densidad de la estructura
urbana y a la recuperacion de suelos (Ciudad con la minima demanda de suelo). Esta caracteristica
se convierte en una condicidn basica para la instalacion de redes eficientes de calefaccion centraliza-
da, alimentadas con biomasa
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bioclimaticamente confortable) y la orientacion especifica de los edificios para conseguir la maxima
superficie de exposicion a los rayos solares —uso pasivo a través de las fachadas a sur— (Ciudad
con el minimo consumo de energia).
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Figura 2.4
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2.3. Elementos de planificacion y desarrollo
de una ecociudad

Tal como se ha formulado dentro del Proyecto ECOCITY, el proceso de planificacién de una ecociudad
engloba cinco elementos basicos, a saber, un elemento marco como es el contexto local y cuatro ele-
mentos que corresponden a los sectores generales de analisis e intervencién: la estructura urbana, el
transporte, los flujos de energia y materiales, y los aspectos socioeconémicos (véase la figura 2.4). A
su vez, cada uno de ellos comprende una serie de aspectos concretos que se han utilizado para organi-
zar los contenidos en el apartado 2.4 («Objetivos especificos de la planificaciéon de una ecociudad»).

El contexto hace referencia al conjunto de condiciones fisicas y virtuales que afectan o se ven afectadas por la
ciudad y estan interconectadas con ella. Estas condiciones proporcionan el marco general necesario para
comprender su funcionamiento interno.

Las subcategorfas asociadas a este elemento marco de cara al proceso de planificacién son: el entorno natural y
el entorno construido.

Sectores de anilisis e intervencion

La estructura urbana es la realidad fisica de la ciudad, considerada como un sistema interconectado.
Las subcategorfas asociadas a este sector de cara al proceso de planificacién son: la demanda de suelo,
el uso del suelo, las zonas verdes y los espacios naturales, el confort urbano, el espacio publico y la
edificacion.

Los flujos de energia y materiales se refieren al movimiento de energfa y materia en el espacio y a
través de los diferentes sistemas fisicos y urbanos.

Las subcategorfas asociadas a este sector de cara al proceso de planificacién son: la energfa, el agua, los
residuos y los materiales de construccion.

Los aspectos socioeconémicos nos remiten a las actividades humanas que determinan los procesos
sociales vy la vida econdmica de la ciudad.

Las subcategorfas asociadas a este sector de cara al proceso de planificacion son: los temas sociales, la
economia y los costes.

La estructuracién de los objetivos generales de una ecociudad (véase el apartado 2.1) en funcién de
los cinco elementos bésicos de la planificacidon pone de manifiesto que algunos de los objetivos guar-
dan relacion con todos los elementos, mientras que otros solo estan vinculados a uno o dos de ellos.

2.4. Objetivos especificos de la planificacion
de una ecociudad

En los siguientes apartados se presentan los objetivos asociados a los cinco elementos basicos de la
planificacion de una ecociudad. Los cuadros incluyen también los objetivos generales que guardan
relacion con cada uno de esos elementos o sectores (véase la figura 2.5). Dichos cuadros vienen
acompanados de un texto explicativo sobre los objetivos y su relevancia. Ademas, se reproduce para
cada elemento el grafico ilustrativo de la visiéon de una ecociudad, destacando mediante el color
correspondiente los atributos mas importantes en cada caso, con el fin de mostrar claramente la rela-
cion entre los objetivos y la imagen de futuro expuesta en el apartado 2.2.

Libro I. La ecociudad: un lugar mejor para vivir



Transporte

Minimizar
el consumo
de energfa

primaria

Satisfacer las
necesidades
bésicas

Aspectos
socioeconémicos

Flujos de
energia y
materiales

Proporcionar dotaciones para el
cuidado y la atencién de las personas

Crear un marco de buena gobernabilidad

Maximizar la concienciaciéon ciudadana
sobre la importancia del desarrollo
sostenible

Maximizar el respeto
por los paisajes y
ecosistemas naturales
y antropogénicos

Desarrollar una economia local
diversificada, resistente a las

fluctuaciones y con altos niveles
de innovacion

Optimizar la interaccion
con los flujos de materiales
a escala local y regional Contexto

Minimizar los costes totales

2.4.1. Objetivos vinculados al contexto (local y regional)

Objetivos generales de la ecociudad

>

Maximizar el respeto por los paisajes y ecosistemas naturales y antropogénicos: paisaje,
naturaleza, agricultura, tejido urbano, genius loci, cultura, infraestructura, variedad de usos,
economia local.

Maximizar el bienestar mental de la poblacién y el sentimiento de pertenencia a la
comunidad: salud y ocio, identidad cultural.

Optimizar la interaccién con los flujos de materiales a escala local y regional: agua, energia,
alimentos.

Objetivos especificos de la planificacion

Entorno e Procurar la proteccién del entorno paisajistico y sus elementos naturales.
natural e Hacer un uso sostenible del paisaje circundante como recurso econémico y
social.
e Planificar de acuerdo con las caracteristicas climaticas, topograficas y geoldgicas
del lugar.
Entorno e Fomentar una estructura urbana policéntrica compacta y orientada al transporte
construido publico.

e Estudiar las posibilidades de concentracion y descentralizacion de las redes de
suministro y de los sistemas de eliminacion de residuos.
® Promover el uso, la reutilizacién y la revitalizacion del patrimonio cultural.

2. La ecociudad segun el Proyecto ECOCITY: objetivos

Figura 2.5

Los objetivos generales
de una ecociudad
estructurados en
funcién de los
elementos bdsicos de
la planificacion

Cuadro 2.1

Objetivos generales
de la ecociudad y
objetivos especificos
de la planificacién
vinculados al contexto
(local y regional)




8. Mientras que a escala
global proporciona la
base para la vida
humana per se.

Durante los ultimos veinte afnos, la superficie urbanizada en muchos paises de la Europa occidental
y oriental se ha incrementado hasta en un 20%, sobrepasando con mucho la tasa de crecimiento
demografico de la Unién Europea durante el mismo periodo (6%) (AEMA, 2002). Este aumento esta
estrechamente relacionado con la fragmentacion de habitat causada por los sistemas de transporte
y otras infraestructuras urbanas, y supone una grave amenaza para la biodiversidad de amplias zonas
del viejo continente (AEMA, 2003).

Ante esta perspectiva, es preciso prestar especial atencién a la planificacién de los nuevos asenta-
mientos y sus correspondientes infraestructuras, que han de quedar perfectamente integradas en el
contexto urbano y regional. El proceso ha de iniciarse sélo en caso de que exista una demanda
socioeconémica claramente definida que lo justifique.

Asi, la planificacién de una ecociudad o un ecobarrio debe tener en cuenta las caracteristicas de las
zonas limitrofes y buscar su plena incorporacion a la circunscripcion urbana y regional a la que per-
tenece. Elegir un emplazamiento adecuado y lograr el mayor grado posible de conexiéon con el habi-
tat natural y el entorno construido son dos requisitos basicos para que un area de estas caracteristi-
cas tenga la calidad deseada.

De forma mas concreta, algunos ejemplos basicos de integracion pueden ser los siguientes: la
integracién de las vias peatonales y ciclistas en las redes existentes; el acceso y la conexién con
los sistemas de transporte publico; la dotacién de equipamientos sociales que suplan las deficien-
cias de los que ya hay o que extiendan su area de influencia a los barrios adyacentes; y la vincu-
lacion de los elementos de interés paisajistico para conseguir espacios naturales amplios y redes
ecolodgicas.

Entorno natural

A escala regional, el habitat natural constituye el marco donde se desarrollan los asentamientos
humanos.® Por lo tanto, uno de los objetivos esenciales de la planificacién de una ecociudad ha de ser
la proteccién del paisaje. Las caracteristicas medioambientales —los ecosistemas, los habitats y las
especies— varian en cada region; es preciso conservar las singularidades propias e incluso recupe-
rar ese patrimonio si fuera necesario. Por anadidura, hay que evitar todo tipo de efecto perjudicial o
impacto negativo duradero. El aprovechamiento sostenible con fines econémicos y sociales de los
recursos y los bienes naturales ha de estar en concordancia con estos objetivos. Por ejemplo, pue-
den articularse conexiones atractivas entre las areas urbanas y los espacios cercanos de valor natu-
ral, que se convertirian en lugares idéneos para el ejercicio de actividades recreativas. De esta mane-
ra, ademas de contribuir a mejorar la calidad de vida, el entorno paisajistico permitira ampliar la
oferta para el tiempo libre fuera de casa. Asimismo, la agricultura rural y urbana, orientada a la pro-
duccién diversificada a escala regional —como en el caso de los alimentos orgdnicos—, puede ayu-
dar a mantener los valores culturales de un paisaje que histéricamente ha servido a la practica agri-
cola. La silvicultura sostenible y el turismo ecolégico también pueden reportar beneficios anadidos
al uso de los recursos locales.

Las caracteristicas topograficas, geoldgicas y climaticas forman parte del entorno natural. Es
importante tener en cuenta las peculiaridades del clima, entre otras cosas, para sacar el maximo
partido al movimiento de las masas de aire y mejorar la calidad atmosférica y las condiciones de
confort bioclimdtico a escala urbana. La adaptacion a la topografia local supone trazar caminos
con pendientes suaves que faciliten el paseo a pie y en bicicleta. La arquitectura también deberia
integrarse visualmente en el paisaje, y (dependiendo del contexto climatico) convendria evitar las
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laderas en sombra y orientadas al norte, con el fin de garantizar que los edificios reciban suficien-
te radiacién solar, tengan una buena iluminacién natural y puedan contribuir al ahorro de ener-
gia. Los aspectos geoldgicos, como el tipo de substrato y la red de aguas subterraneas, han de ser
tomados en consideracion a la hora de planificar la construccion, disefiar las zonas verdes (por
ejemplo, en la eleccion de las especies vegetales) y concebir el sistema de gestién de los flujos
pluviales.

Entorno construido

Antes de elegir el lugar mas adecuado para construir una ecociudad o un ecobarrio, conviene
analizar el potencial de las eventuales ubicaciones en relaciéon con los siguientes aspectos
clave:

e La existencia de un sistema atractivo de transporte colectivo que facilite la maxima accesibili-
dad y promueva pautas de movilidad respetuosas con el medio ambiente. En general, se supo-
ne que el area objeto de estudio tiene un potencial elevado si esta situada junto a un corredor
de la red publica o cerca de uno que pueda ampliarse de modo facil y econémico.

e La posibilidad de minimizar el uso del suelo del area de nueva urbanizacién para conseguir
una estructura urbana compacta. En este sentido, son preferibles las zonas en desuso o degra-
dadas con una ubicacion interesante (el caso de antiguos terrenos militares, industriales, por-
tuarios o ferroviarios) y los centros urbanos (areas de densificaciéon). También es preciso
tener en cuenta el grado de compacidad de las zonas adyacentes antes de decidir si el empla-
zamiento es el apropiado para albergar un desarrollo de alta densidad.

Con el fin de lograr una ciudad de distancias cortas, las nuevas zonas urbanas deberian fomentar una
estructura policéntrica, en forma de red de barrios urbanos multifuncionales. En si misma, la elec-
cion del emplazamiento mas adecuado no constituye una garantia de que el area de actuacién vaya
a tener una alta densidad o a disponer de un servicio de transporte publico eficaz, pero si establece
una serie de condiciones bdsicas en ambos sentidos que haran mas facil lograr esos objetivos (véase
el apartado 2.4.2).

El uso sostenible de los recursos puede hacer necesario reequilibrar la concentracion y descentrali-
zacion de las redes de suministro y los sistemas de evacuacién o eliminacién (en el caso de la ener-
gia, el agua o los residuos). Por ejemplo, la eficiencia de los sistemas de calefaccion centralizada a
nivel de barrio es mayor que la de las redes a escala urbana o la de los sistemas individualizados.
Asimismo, la construccion de instalaciones in situ para el tratamiento de las aguas grises (las proce-
dentes del uso doméstico) contribuye a mantener cerrado el ciclo del agua y a aliviar el caudal que
llega a las grandes depuradoras.

La planificacion de nuevos asentamientos debe tener en cuenta también el marco historico. Por ese
motivo, el proceso ha de respetar, aprovechar e incluso regenerar el patrimonio cultural mas signifi-
cativo, que comprende tanto los sistemas de organizacion politica y social, las creencias religiosas,
la composicién étnica, las peculiaridades del clima y otros aspectos caracteristicos de la region, como
la actividad econémica y la antigiiedad de la ciudad construida. A titulo ilustrativo, las preexistencias
podrian convertirse en una fuente de inspiracién a la hora de decidir los métodos constructivos y las
formas arquitecténicas, la configuracion de la trama, el trazado y la proporcion de las plazas, la esca-
la e incluso el disefio de las vias urbanas. Estas referencias contribuyen a mantener o crear una eco-
ciudad o un ecobarrio con una identidad reconocible y basada en los valores que conforman el con-
texto regional.
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Cuadro 2.2
Objetivos generales
de la ecociudad y
objetivos especificos
de la planificacién
vinculados a la
estructura urbana

2.4.2. Objetivos vinculados a la estructura urbana

Objetivos generales de la ecociudad

> Minimizar la demanda de suelo (especialmente en suelo virgen): evitar la dispersion
urbana.

> Minimizar el consumo de energia primaria y de materias primas: estructura urbana eficiente
desde el punto de vista de la energia y el consumo de materiales.

> Minimizar la demanda de transporte: optimizacion de la mezcla de usos.

> Minimizar los efectos perjudiciales sobre la salud humana y el medio ambiente.

> Maximizar el bienestar mental de la poblacién y el sentimiento de pertenencia a la
comunidad: confort urbano, habitabilidad, variedad de usos, oportunidades de entablar
contacto social y comunicacion, acceso seguro y sin barreras arquitecténicas, entorno
diversificado y con calidad estética, distancias cortas, desarrollo gradual de la intervencion
urbana, espacio suficiente para la vida y el trabajo diarios, etc.

Objetivos especificos de la planificacion

Demanda de suelo e Promover la reutilizacion de suelo y de las edificaciones existentes para
reducir la demanda de suelo y de nuevas edificaciones.
e Desarrollar estructuras urbanas de alta densidad cualificada.

Usos del suelo e Conseguir un equilibrio entre usos residenciales, terciarios y educativos,
asegurando el correspondiente suministro de bienes y servicios y una
dotacién adecuada de equipamientos sociales y recreativos.

e Permitir la mezcla de usos a todas las escalas, dentro de cada edificio,
cada manzana y cada barrio.

Espacios publicos e Proporcionar espacios publicos atractivos para la vida cotidiana, teniendo
en cuenta el potencial de vitalidad urbana, la legibilidad y la conectividad
de las formas de organizacién espacial utilizadas.

Paisaje y espacios e Integrar los elementos y los ciclos naturales en el tejido urbano.
verdes e Configurar patrones paisajisticos que permitan una gran facilidad de uso

por parte de la poblacién.

Confort urbano e Procurar un alto nivel de confort diario, estacional y anual en los espacios
exteriores.
e Minimizar los niveles de ruido y contaminacién atmosférica.

Edificacion e Maximizar las condiciones de confort interior y la conservacion de los
recursos durante el ciclo de vida de los edificios.
e Disenar edificios flexibles, expresivos y accesibles.

Las areas monofuncionales siguen siendo una constante en la creacion de nuevos barrios, lo que ori-
gina una demanda de movilidad muy elevada y vincula la accesibilidad a los desplazamientos moto-
rizados; eso conlleva a su vez un incremento del consumo de energia y un alto porcentaje de emisio-
nes contaminantes. El espacio habitable per capita aumenta con el descenso de la densidad
edificatoria, lo que tiene un efecto multiplicador en la necesidad de transporte. Como consecuencia,
los riesgos para la salud provocados por la contaminacion acustica y atmosférica —que incluye la
exposicion a particulas en suspensién— son especialmente importantes en los entornos urbanos
(AEMA, 2003). Por estos motivos, en Europa, la calidad de las areas urbanizadas y la necesidad de
evitar la dispersion son cuestiones basicas para la planificacion integrada conforme al paradigma de
la sostenibilidad.
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Demanda de suelo

Hacer un uso apropiado del suelo en tanto
que recurso natural constituye un requisito
bésico de la planificaciéon de una ecociudad.
La recuperacion de las zonas abandonadas
o degradadas y de los edificios existentes,
siempre que sea posible y estén ubicados
convenientemente (véase el apartado 2.4.1),
tiene consecuencias muy positivas en la
demanda de suelo y el consumo de energia.
Otra prioridad es el relleno de los intersti-
cios o huecos urbanos (mediante la cons-
truccion de edificios de nueva planta, por
ejemplo), que conlleva un proceso de densi-
ficacion dentro de la ciudad y no requiere
ampliar sus limites.

Ciudad accesible
para todos

Ciudad con la
minima demanda
de suelo

Ciudad con

una mezcla

equilibrada
de usos

Ciudad con un
nuevo equilibrio
entre centralizacion
y descentralizacion

Ciudad con
densidad
cualificada

Ciudad de
desarrollo
concentrado en las
zonas adecuadas

Ciudad con
espacios
publicos para la
vida cotidiana

Ciudad como
red de barrios
urbanos

Ciudad de
urbanidad y
construida a

escala humana

Ciudad
integrada en
la region
circundante

Ciudad en
equilibrio con
la naturaleza

Ciudad para
los peatones,
los ciclistas y el
transporte publico

Ciudag de
distanciy, 5
Cortas

Ciudad
productora
de energias
renovables

Ciudad con el
minimo consumo
de energia

Ciudad con zonas
verdes integradas

Ciudad que
reduce, reutiliza
y recicla los
residuos

Ciudad saludable,
segura y con
calidad de vida

Ciudad con
una economia
local fuerte

Ciudad integrada
en las redes
globales de

comunicacién

Una densidad edificatoria alta y cualificada

Ciudad
bioclimaticamente
confortable

Ciudad que
contribuye a
mantener cerrado
el ciclo del agua

Ciudad con
un estilo de
vida sostenible

Ciudad
construida y
gestionada con
sus habitantes

Ciudad con
identidad
cultural y

diversidad social

es un medio util para reducir la demanda de
suelo. Es necesario plantear alternativas
viables a la vivienda unifamiliar aislada y rodeada de jardin, en forma de estructuras mas compactas
y de varias alturas para uso residencial, comercial o de caracter multifuncional. Los arquitectos han
de enfrentarse al reto de disefiar edificios de varias plantas, ya sean bloques de pisos o viviendas ado-
sadas, capaces de ofrecer los mismos niveles de calidad y riqueza espacial que se espera de las
viviendas exentas. No obstante, la configuracion asociada a una elevada densidad precisa realizar una
cuidadosa distribucion de los volumenes, de manera que los edificios residenciales y de oficinas dis-
pongan de buenas condiciones de iluminacion natural, puedan aprovechar al maximo la energia solar
y haya suficientes espacios exteriores. El equilibrio de todos estos elementos conduce a lo que se
conoce como «alta densidad cualificada». Este tipo de estructura urbana sienta las bases para que la
implantacién de los sistemas de transporte publico y la instalacion de redes de calefacciéon centrali-
zada resulten econémicamente viables; ademas, facilita el abastecimiento de mercancias y aumenta
las oportunidades de entablar contacto social.

Usos del suelo

Es esencial conseguir una mezcla equilibrada de usos en el barrio, la ciudad e incluso la regioén, de
manera que las distancias que los residentes han de recorrer para satisfacer sus necesidades cotidia-
nas sean lo mas reducidas posible. Un objetivo central del proceso de planificaciéon de una ecociudad
es lograr la combinacion adecuada de edificios residenciales, establecimientos destinados a albergar
actividades laborales y equipamientos educativos y de ocio, ademas de integrar los correspondien-
tes sistemas de suministro y distribucion. La importancia creciente del sector terciario (comercio y
servicios) en las sociedades occidentales favorece el uso mixto del suelo. Son numerosos los tipos
de oficinas y negocios que se prestan facilmente a la alternancia con las viviendas, e incluso puede
resultar interesante proveer de locales para determinados servicios (como carpinterias o fontane-
rias) en las zonas residenciales. En general, la cantidad y variedad de profesiones ubicadas en el inte-
rior o las cercanias de un ecobarrio es muy grande, lo que se traduce en que el numero de trabaja-
dores que puede beneficiarse de trayectos recurrentes cortos es también elevado. La aplicacién
practica de este enfoque implica dotar al area de actuacion de las tipologias edificatorias y los espa-
cios mas apropiados. Una mercadotecnia dirigida especificamente al puablico objetivo y una buena
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oferta informativa por parte del promotor y/o el ayuntamiento en cuestion pueden ser modos efica-
ces de atraer a aquellas empresas que retinan las caracteristicas mas acordes con el desarrollo pro-
puesto.

La mezcla general y equilibrada de usos ha de venir acompanada de una distribucién espacial ade-
cuada. La finalidad deberia ser conseguir estructuras que permitan articular cuidadosamente dicha
variedad en cada edificio, bloque o el barrio en su conjunto. Las tiendas que suplen las necesidades
bésicas, los colegios y los equipamientos destinados a las actividades culturales y de ocio han de
estar ubicados dentro del area de actuacion o en su entorno mas cercano, de manera que la distan-
cia que los separa de las viviendas pueda ser recorrida a pie. Un buen ejemplo de uso mixto podria
ser un bloque de viviendas que albergue también locales comerciales y una guarderia. Podria conse-
guirse el mismo efecto en un unico edificio mediante una distribucién que contemple tiendas en la
planta baja —con acceso directo desde la calle o el espacio publico—, oficinas en las plantas interme-
dias y viviendas en las superiores. Este tipo de mezcla a pequena escala es mucho mas eficaz a la
hora de generar diversidad y dinamismo en la estructura urbana y unos espacios publicos atractivos
que las estrategias a nivel de barrio, ya que en tales casos las empresas suelen agruparse en un lugar
determinado dentro del entorno residencial.

Espacios publicos

La creacién de areas comunes que resulten atractivas para la vida cotidiana es otro de los ejes cen-
trales de la planificacion. La aplicacion de medidas dirigidas a reducir la circulacién rodada facilita el
diseno de un buen nimero de espacios publicos de calidad que no han de verse afectados por el dete-
rioro, la perturbacién visual y auditiva, o la contaminacién que provoca el trafico. Pueden convertir-
se en lugares multifuncionales donde desarrollar actividades de ocio y recreativas, entablar contac-
to social o servir de marco a mercadillos de productos tipicos y otros actos o celebraciones. Las
zonas verdes aportan cualidades estéticas (textura, color) y mejoran las condiciones del microclima
urbano (zonas de sombra y proteccién frente al viento). El trazado de plazas y pasajes con tramos
protegidos de la lluvia o del sobrecalentamiento y pensados en funcién de los principales itinerarios
peatonales puede contribuir a incrementar notablemente la calidad urbana de la ecociudad. Los ele-
mentos de agua —fuentes, juegos en parques infantiles y canales que bordean las calles— contribu-
yen también a enriquecer estas areas; por otra parte, el disefio apropiado y la ubicacién correcta del
mobiliario urbano (bancos, luminarias, paneles y papeleras) proporcionan orientacion e informacion
a los viandantes y garantizan un entorno comodo y adecuado a sus necesidades.

Es posible aumentar el grado de implicacion de los vecinos y de las empresas en la creaciéon y el man-
tenimiento del espacio de dominio colectivo mediante su identificacion progresiva con la ecociudad
en que residen, lo que puede llegar como resultado de un amplio proceso participativo. En cualquier
caso, hay que maximizar el potencial de vitalidad urbana, la legibilidad y la conectividad de las for-
mas de organizacion espacial utilizadas en el diseno; esto implica disenar frentes activos, con zonas
de entrada a los edificios residenciales, y locales comerciales y de uso publico accesibles desde las
calles y plazas exteriores. Es importante la buena articulaciéon de todos los elementos, su facil iden-
tificacion y comprension como una red jerarquizada de plazas, calles y vias urbanas. También es pre-
ciso definir claramente los puntos de contacto con los espacios abiertos de las areas limitrofes. La
sensacion de seguridad fisica y ciudadana mejorara si es posible llevar a cabo una labor de «supervi-
sién social» de estas zonas comunes desde las fachadas de los edificios de baja y mediana altura que
las rodean. Asimismo, es fundamental garantizar la plena accesibilidad desde cualquier lugar y evi-
tar los obstaculos que puedan dificultar los desplazamientos peatonales, incluyendo los de las perso-
nas con movilidad limitada.
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Paisaje y espacios verdes

La planificacién de una ecociudad requiere mostrar una especial sensibilidad hacia las preexistencias
ambientales, entre las que se cuentan los bosques, los arboles, las praderas y los setos, ademas de
las masas de agua superficial, como los arroyos, los lagos y las lagunas. Todos ellos y los ciclos natu-
rales asociados deberian constituir los fundamentos del ecosistema urbano. Ha de realizarse un ana-
lisis exhaustivo del emplazamiento escogido para determinar la importancia de las preexistencias
ambientales y establecer las medidas de protecciéon correspondientes. Por ejemplo, una manera de
preservar los espacios naturales de mayor entidad es organizar el trazado del viario y la distribucion
edificatoria en funcién de su ubicacion. La red formada por este conjunto de elementos naturales, las
zonas verdes y los corredores ajardinados de nueva creaciéon conformara el nuevo habitat urbano.

En general, hay que maximizar la cantidad de zonas verdes, asi como el aprovechamiento del poten-
cial ecoldgico de los cerramientos exteriores de la edificacion, tanto fachadas como cubiertas. La
importancia de minimizar el porcentaje de superficie exterior impermeabilizada es mayor, si cabe,
en las areas de elevada densidad edificatoria, y el ajardinamiento de las azoteas, los jardines vertica-
les y el arbolado como parte esencial del paisaje urbano pueden contribuir a ello.

Las zonas verdes de proximidad son de gran utilidad a la hora de preservar los ciclos naturales. Al
mismo tiempo, su facilidad de uso les confiere una gran relevancia desde el punto de vista social. La
estructura jerarquica compuesta por los parques publicos, los patios semipublicos y los jardines pri-
vados deberia poder albergar actividades deportivas y otros usos lidicos, y enlazar con los espacios
naturales de caracter periurbano, con el fin de reducir la necesidad de desplazamiento en los momen-
tos de tiempo libre. Las cubiertas ajardinadas, los jardines comunales y privados a nivel de calle, y la
adjudicacion de parcelas interiores como huertos de ocio pueden ser alternativas al tipico jardin de
la vivienda unifamiliar exenta que puebla las urbanizaciones del extrarradio. Otra opcién son las
granjas urbanas, que, ademas de producir alimentos a escala local, constituyen una buena herra-
mienta para que los ninos aprendan cuestiones relacionadas con la naturaleza.

Confort urbano

Un factor esencial para garantizar la salud y el bienestar humanos es la adaptacion a las variaciones
que experimenta el clima a lo largo de las horas del dia y las estaciones del afio. Mantener las con-
diciones éptimas de equilibrio bioclimatico requiere abrir corredores que faciliten la renovacion del
aire, disponer adecuadamente los volumenes edificatorios para permitir la ventilacién a través de los
patios y las ventanas, obtener el soleamiento indispensable y disefnar dispositivos de sombra para los
edificios y espacios publicos.

El ajardinamiento de las dreas exteriores, las cubiertas y las fachadas, ademas del uso de elementos
de agua, contribuyen a lograr los niveles éptimos de confort. Para minimizar la contaminacion atmos-
férica es necesario reducir las emisiones procedentes del trafico, la industria y la generacion de ener-
gia, aunque también puede resultar 1til aprovechar la capacidad de absorcién y filtracién de los bos-
ques y el arbolado en las zonas que actuan como cinturones o filtros verdes.

Un alto porcentaje de los habitantes de las zonas urbanas padece molestias como consecuencia de la
contaminacién acustica, lo que puede acabar repercutiendo negativamente en su salud y provocar
trastornos graves relacionados con el estrés, como alteraciones del suefio o problemas cardiovascu-
lares. En principio, la perturbacién sonora originada por la circulacién rodada sera menor en una
ecociudad gracias, entre otras cosas, a las zonas excluidas al trafico. Ademas, se aplicaran medidas
encaminadas a disminuir los niveles de entrada de ruido en los interiores, como la mejora del aisla-
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miento, la adecuada orientacion y disefio de las unidades edificatorias y el uso de pavimentos amor-
tiguadores del ruido.

Edificacion

La calidad de los edificios de una ecociudad deberia venir determinada por un alto nivel de exigen-
cia en cuanto a los niveles de confort interior y la conservacién de los recursos, tanto durante la fase
de construccion como en su uso posterior. Esto incluye la eficiencia energética, el ajardinamiento de
cubiertas y fachadas, una buena proteccion frente al ruido y una arquitectura de calidad y capaz de
adaptarse a los posibles cambios de las necesidades o preferencias de los usuarios. A la hora de ele-
gir los materiales de construccion, han de tenerse en cuenta todas las fases del ciclo de vida y maxi-
mizar la proporciéon de materiales renovables, reciclados y reciclables. El uso de elementos ambien-
talmente respetuosos y de sistemas de calefaccion que proporcionen un elevado confort térmico y
buenas condiciones de temperatura y humedad contribuye igualmente a garantizar el bienestar en
el interior de la edificacion.

Otro objetivo anadido es conseguir una arquitectura accesible, flexible y que facilite la comunicacién.
Los edificios deberian poder adaptarse, por ejemplo, a usos que abarquen desde el comercial hasta
el residencial o educativo, y permitir la ejecucién de reformas durante la vida de sus ocupantes. Asi
pues, en un momento dado, un piso familiar podria transformarse en dos apartamentos diferentes
para los padres y sus hijos, o para personas mayores. Los edificios residenciales también deben con-
tribuir a promover el contacto social mediante un disefio que favorezca la creacion de espacios comu-
nitarios (destinados a la celebracién de actos, el cuidado de la infancia, etc.) asi como su utilizacién
por generaciones diferentes. El parque edificatorio de una ecociudad ha de ser accesible a las perso-
nas con movilidad limitada (como las personas que transportan equipaje pesado, empujan cocheci-
tos de nifio o van en sillas de ruedas).

2.4.3. Objetivos vinculados al transporte

El transporte es un elemento decisivo en términos de consumo energético y equilibrio ambiental, ya
que esta directamente relacionado con la contaminacién atmosférica, la emision de gases de efecto
invernadero, el ruido y la destruccién del habitat. En el ano 2001, alrededor de un tercio del consu-
mo final de energia en la Unién Europea estaba asociado al transporte por carretera. Por término
medio, un ciudadano comunitario hace 35 kilémetros al dia en un medio de locomocién motorizado
y recorre un 80% de esa distancia en vehiculo privado. Estas cifras son menores para los paises que
se han incorporado recientemente, aunque estan aumentando de manera paulatina. Si persiste la ten-
dencia actual, el numero de kilémetros realizados diariamente en transporte motorizado se habra
incrementado en un 26% en el ano 2010 con respecto a los valores de 1998.

Ademas del impacto ecolodgico, el transporte guarda relaciéon con un buen nimero de problemas
sociales y de salud. Las cifras de victimas mortales y heridos graves en la carretera siguen siendo
inaceptables (de los 1,3 millones de accidentes de trafico con personas heridas de distinta conside-
racion ocurridos en la UE en el ano 2000, dos tercios tuvieron lugar en areas urbanas). Por otra
parte, el ruido es también un problema grave y creciente en las ciudades (el 80% de la contaminacién
acustica procede de la circulacion rodada). Al menos 100 millones de personas que viven y trabajan
en grandes aglomeraciones urbanas de la UE o en las inmediaciones de redes viarias se ven expues-
tos a niveles de contaminacion acustica que superan el limite sonoro en exteriores durante el dia
segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), 55 decibelios A (dBA). Las molestias provocadas
por el trafico abarcan tanto perturbaciones visuales como alteraciones psicoldgicas; por todos estos
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motivos, se estima que es uno de los factores que mas puede comprometer la calidad de vida en los
pueblos y las ciudades del viejo continente.

Objetivos generales de la ecociudad

> Minimizar la demanda de transporte.

> Minimizar el consumo de energia primaria y de materias primas.

> Satisfacer las necesidades basicas y proporcionar dotaciones para el cuidado y la atencion de
las personas: movilidad.

> Maximizar el bienestar mental de la poblacién y el sentimiento de pertenencia a la
comunidad: accesibilidad a los servicios, acceso libre de barreras arquitecténicas a los
servicios de transporte, etc.

> Minimizar los efectos perjudiciales sobre la salud humana y el medio ambiente: por ejemplo,
los provocados por el ruido o los accidentes de trafico (salud humana), la emision de gases
de efecto invernadero (medio ambiente), etc.

Objetivos especificos de la planificacion

Modos de transporte ® Minimizar las distancias (en tiempo y espacio) entre actividades para
no motorizados y reducir las necesidades de desplazamiento.
transporte publico e Hacer de las vias peatonales y ciclistas la red principal de
comunicaciones en el interior del barrio.
e Conceder prioridad al transporte publico para las conexiones fuera del
barrio.
e Articular medidas de gestién de la movilidad para apoyar la transicion
hacia modos de transporte mas ecologicos.

Desplazamientos e Reducir el volumen y la velocidad media de los desplazamientos

motorizados motorizados individuales.

individuales e Fomentar la reduccidn del trafico motorizado mediante estrategias de
gestion del aparcamiento.

Transporte de e Desarrollar sistemas logisticos para el reparto y la recogida de
mercancias paquetes y mercancias en el ambito del barrio que contribuyan a
minimizar las operaciones individuales de carga y descarga.
e Planificar la logistica de las obras de construccién con criterios de

eficiencia.

En una encuesta realizada en 1995 a los residentes de areas urbanas de la Unién Europea, el 51%
sefialo el trafico como el elemento mas negativo de su entorno, ademas de otros dos aspectos rela-
cionados con el transporte —la calidad del aire y el ruido—, que fueron mencionados por el 41% y el
31% de los encuestados, respectivamente (COM[2004]60 final). Ademas, desde el 1 de enero del
2005, las administraciones locales tienen la obligacion legal de garantizar unos niveles determinados
de calidad del aire para sus ciudadanos (Directiva del Consejo de la Uniéon Europea 96/62/CE del 27
de septiembre de 1996 sobre evaluacion y gestién de la calidad del aire ambiente). Por todo ello, la
reduccién del consumo de energia asociado al transporte y de los efectos perjudiciales para el medio
ambiente ha de ser un objetivo prioritario para las autoridades competentes.

Modos de transporte no motorizados y transporte publico

La demanda de movilidad esta directamente vinculada a la actividad humana y su ubicacion en el tiem-
poy en el espacio. Esto significa que la manera mas eficaz de modificar esa demanda es minimizar las
distancias entre los lugares donde se realizan las distintas actividades. Cuando las personas encuen-
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Cuadro 2.3
Objetivos generales
de la ecociudad y
objetivos especificos
de la planificacidn
vinculados al
transporte




Ciudad accesible
para todos

Ciudad con la
minima demanda
de suelo

Ciudad con

una mezcla

equilibrada
de usos

Ciudad con un
nuevo equilibrio
entre centralizacion
y descentralizacién

Ciudad con
densidad
cualificada

Ciudad de
desarrollo
concentrado en las
zonas adecuadas

Ciudad con
espacios
publicos para la
vida cotidiana

Ciudad en
equilibrio con
la naturaleza

Ciudad con zonas
verdes integradas

Ciudad
bioclimaticamente
confortable

tran un puesto de trabajo, comercios, servi-
cios y areas donde pasar los momentos de
ocio cerca de su lugar de residencia, tienden
a reducir sus desplazamientos, lo que se tra-

Ciudad para Ciudad que Ciudad que . . .y ,
los peatones, reduce, reutiliza contribuye a duce eén una dlsmIHUCIOH del numero de
los ciclistas y el y recicla los mantener cerrado

transporte publico

residuos

el ciclo del agua

kilémetros recorridos por persona y dia.
Una ubicacion céntrica del area de actuacién

Gi .
di;‘g:d.de y una amplia mezcla de usos suelen ayudar
Cias
cortas a lograr este objetivo. En las zonas urbanas,
a menudo resulta mas rapido y barato utili-
. Ciudad . " . , . . . .
ik @orie e O ki, iy G @ zar medios ecoldgicos para cubrir distancias
red de barrios o s segura y con un estilo de
urbanos renovables calidad de vida vida sostenible cortas y medias, como caminar, montar en
bicicleta o usar el transporte colectivo.
Ciudad de Ciudad con Ciudad . .
urbanidad y o o construida y Obviamente, el menor tiempo empleado en
construida a local f gestionada con ..
escala humana CEalLSTe Sus [EbfiEnes los trayectos cotidianos redunda en una
mejor calidad de vida.
Ciudad . Ciudad integrada Ciudad con
. Ciudad con el . )
integrada en L en las redes identidad
. minimo consumo
la region globales de cultural y
de energia

circundante

comunicacién

diversidad social

Si se quiere maximizar el atractivo y la facili-

dad de uso de estas alternativas al transporte
motorizado, es importante que la planifica-
cién conceda prioridad a los desplazamientos a pie y en bicicleta. La finalidad deberia ser conseguir una
red de itinerarios peatonales y ciclistas densa, de calidad, acompanada de una amplia oferta de infraes-
tructuras especificas y que favorezca el acceso directo, habida cuenta de la inconveniencia de los des-
vios y rodeos para estos sistemas de circulacion. La continuidad ha de estar asociada a estos recorri-
dos, y la existencia de barreras en los circuitos —como pendientes pronunciadas o la presencia de vias
férreas— puede provocar su caida en desuso. Asimismo, hay que apreciar en su justa dimensién las
implicaciones sociales de la mayoria de los modos de desplazamiento lento: los viandantes, y hasta cier-
to punto los ciclistas, tienen la oportunidad de conocer a otras personas, pararse a charlar o mantener
una conversacién durante el trayecto, en contraste con el conductor encerrado en su vehiculo.

En definitiva, uno de los objetivos principales de una ecociudad es alcanzar una alta participacion de
los medios ambientalmente respetuosos en el reparto modal. En este sentido, otra condicién bésica
es otorgar preferencia a los sistemas de transporte publico. Esto no implica unicamente establecer
regulaciones operativas (en el caso de las intersecciones, por ejemplo, con el fin de aumentar la velo-
cidad de los trayectos en comparacion con los realizados en automdvil), sino también adoptar una
visién positiva, tanto en la fase de planificacion como en la de ejecucién. Como la buena accesibili-
dad es un requisito previo para garantizar la competitividad frente a otros medios de transporte, la
disponibilidad del servicio en el espacio (paradas frecuentes) y el tiempo (breves periodos de espe-
ra) constituye un aspecto fundamental para promover su uso. Lograr un sistema atractivo para el
usuario depende de muchos otros factores, como el precio de los billetes, las caracteristicas de los
vehiculos y la oferta informativa. Otra manera de despertar el interés de los viajeros consiste en
poner de relieve los rasgos mas positivos de un medio (en este caso, el transporte publico) frente a
los mas negativos de otro (el vehiculo privado). A titulo ilustrativo, si resulta mas facil llegar a las
paradas que acceder a las zonas de aparcamiento, es muy probable que el transporte colectivo se
convierta en la opcién favorita, al menos para ciertos desplazamientos.

Asimismo, una gestién adecuada de la movilidad puede facilitar la transicién a sistemas mas compa-
tibles desde el punto de vista ecologico. Un buen ejemplo son las campanas de concienciacion ciuda-
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dana, las plataformas virtuales que muestran las diferentes alternativas y los centros de movilidad
que concentran la oferta de apoyo a este tipo de desplazamientos: mostradores de atencién al usua-
rio, agencias especializadas en la promocion de vehiculos compartidos, aparcamientos para la flota
de automoviles del servicio de alquiler por horas y kilometros, sistemas de alquiler de bicicletas y
venta de abonos de transporte publico a precio reducido, entre otros.

Desplazamientos motorizados individuales

Las estrategias de captaciéon mencionadas (consistentes en hacer mas atractivos otros medios de
transporte) se complementan con otras de caracter disuasorio, dirigidas a hacer menos deseable el
uso del vehiculo privado. Aunque estas medidas suelen ser menos populares, la necesidad de esta-
blecer limites estrictos de velocidad y restringir el volumen de trafico resulta mas evidente, si cabe,
en las zonas de caracter residencial —en una ecociudad que promueve la variedad de usos, lo seran
casi todas—, ya que su aplicacién tiene una repercusion directa en la calidad de vida. La reduccién
de la contaminacion acustica y el incremento de la seguridad fisica son otros dos objetivos bésicos a
este respecto. El trazado de travesias urbanas que resulten poco atractivas para el trafico de paso y
den prioridad a modos de desplazamiento como los ya descritos contribuira en cierta medida a con-
seguir estos objetivos, aunque es preciso analizar detenidamente cada propuesta con el fin de valo-
rar en su justa medida el eventual detrimento de la seguridad vial.

Existen numerosas alternativas para fomentar una menor utilizacién del vehiculo privado en un eco-
barrio: en general, se trata de medidas relacionadas con el aparcamiento, con la continuidad de la cir-
culacién rodada o, incluso, con la propiedad del automdvil. Las técnicas de calmado de trafico se han
hecho especialmente conocidas en las tres ultimas décadas. En cambio, es relativamente nueva la
aparicion de zonas excluidas o de acceso restringido al trafico, aunque estas estrategias se estan lle-
vando a cabo cada vez con mas frecuencia y su grado de aceptacién ha ido aumentando en paralelo.’
A veces resulta posible avanzar de manera progresiva hacia soluciones de mayor sostenibilidad; sin
embargo, la planificacion de un nuevo barrio segun los criterios de la ecociudad deberia incluir siem-
pre la creacion de zonas libres de coches como primera opcion. Al mismo tiempo, es importante
tener presente que empeorar la accesibilidad de los vehiculos a motor requiere introducir alternati-
vas de maxima calidad. De otro modo se corre el riesgo de provocar un empobrecimiento de la movi-
lidad y una pérdida de autonomia por parte de los ciudadanos. En aquellos paises y regiones donde
la ciudadania esta menos familiarizada con estas iniciativas, las propuestas experimentales a peque-
fia escala pueden servir para demostrar su viabilidad.

Otro instrumento util para reducir los desplazamientos motorizados individuales son las estrate-
gias avanzadas de gestion del aparcamiento. Una dotacion adecuada de infraestructuras para las
zonas residenciales y para las areas multifuncionales de la ecociudad ha de tener en cuenta la pro-
visién de plazas de aparcamiento para residentes, trabajadores y visitantes: es necesario aparcar
cuando se sale de compras, se realizan viajes recurrentes, etc.; ademas, hay que garantizar la posi-
bilidad de efectuar un eventual desplazamiento personal con rapidez a cualquier hora del dia y de
la noche. Como norma general, se deberian habilitar menos lugares de estacionamiento (lo ideal
seria que muchos menos) que en un modelo convencional, donde la oferta de alternativas al trans-
porte motorizado es mds reducida. También deberia promoverse la construccién de aparcamien-
tos centralizados y evitar el estacionamiento en la via publica o junto a cada vivienda. Por ultimo,
si para la mayoria de los vecinos la distancia a la parada mas cercana de la red de transporte publi-
co es menor que la distancia al aparcamiento mds cercano, cabe esperar un uso menor del vehicu-
lo particular (suponiendo que el sistema sea de suficiente calidad y proporcione unos buenos nive-
les de servicio).
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Transporte de mercancias

La implantacion de un sistema logistico en el ambito del barrio puede ayudar a organizar el transporte
de mercancias (repartos, envios) al margen del vehiculo privado, lo que también reducira la dependen-
cia del transporte motorizado individual. Dicho sistema requiere coordinar la distribucion a los parti-
culares, los comercios y los servicios locales. En el caso de las zonas excluidas al trafico, por ejemplo,
su puesta en practica requiere la creacion de pequenas unidades (similares a los locales destinados a
la gestion de los servicios generales de los edificios) que centralicen la recepcion de paquetes o envios
comerciales (alimentos u otros productos) y se encarguen de su entrega a domicilio o los depositen en
puntos de recogida seguros situados cerca de las viviendas. Una estructura de estas caracteristicas
puede contribuir a facilitar y consolidar un estilo de vida independiente del vehiculo privado. Un estilo
de vida, por otra parte, que ya representa una opcion real para muchos ciudadanos, desde estudiantes
y personas con una gran conciencia ambiental hasta familias sin recursos y ancianos.

La distribucién a los comercios y servicios locales en las zonas peatonales requiere igualmente un
modelo que no perturbe la seguridad y la tranquilidad que demandan residentes y visitantes. La solu-
cién puede consistir en una combinacién de medidas fisicas (como una red disenada para impedir el
paso de vehiculos de tamafio superior a uno expresamente autorizado), restrictivas (limitaciones de
peso para el transporte de mercancias, acceso restringido por horas) y organizativas (con el fin de
unificar las entregas de los diferentes proveedores a los comercios de la zona). No obstante, la apli-
cacion de estas medidas no ha de implicar un incremento del namero de toneladas-kilémetro efec-
tuadas en otro lugar, ni un mal aprovechamiento de la capacidad de los vehiculos. El éxito de estos
sistemas de distribucion suele venir condicionado por su implantacién a una cierta escala.

Debe planificarse cuidadosamente la logistica de las obras de construccion para evitar cualquier tipo
de molestia o alteracién del ritmo de vida de los habitantes de la zona y sus areas limitrofes, y mini-
mizar los flujos efectivos de materia en el espacio. La elaboracion de un plan especifico es especial-
mente importante cuando el drea de actuacion es muy extensa, ya que el proceso durara varios anos
y es probable que haya residentes en alguno de los sectores. Por otra parte, el trasiego de materia-
les de obra dependera no soélo de las previsiones realizadas sobre las actividades que se van a desa-
rrollar in situ (por ejemplo, la cantidad de terreno que es preciso excavar, qué parte hay que retirar
o cudl se puede reutilizar), sino también de los materiales elegidos, entre muchos otros factores. La
necesidad y las posibilidades de racionalizar el trafico y la circulacion de materiales de obra aumen-
tan cuanto mayor es el area de actuacién.

2.4.4. Objetivos vinculados a los flujos de energia y materiales

Los sectores residencial y terciario (comercio y servicios) son responsables de mas del 40% del consu-
mo energético en la Union Europea (Directiva 2002/91/CE del Parlamento Europeo y del Consejo del
16 de diciembre de 2002 relativa a la eficiencia energética de los edificios), siendo la calefaccion el prin-
cipal consumo final. Por éste y otros motivos, la UE hace hincapié en la necesidad de reducir la deman-
da de energia en la edificacion, objetivo al que esta dirigida una parte importante del paquete de politi-
cas y medidas que es preciso aplicar para cumplir los requisitos establecidos por el Protocolo de Kioto.
Se pretende incrementar la eficiencia de la estructura urbana, los edificios exentos y los sistemas de
suministro, y ademas maximizar la proporcién de fuentes limpias y renovables (no se incluye la ener-
gia nuclear). La edificacion ejerce un gran impacto en el consumo a largo plazo y, por tanto, el rendi-
miento de las nuevas construcciones deberia cumplir una serie de requisitos minimos en funcién de
las caracteristicas del clima local. Al mismo tiempo, hay que introducir mejoras en el parque inmobilia-
rio, origen de un alto porcentaje de las emisiones de carbono que se producen hoy en dia.
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Cuadro 2.4

Objetivos generales de la ecociudad Acr
Objetivos generales

> Minimizar el consumo de energia primaria y de materias primas. de la ecociudad y
> Minimizar los efectos perjudiciales sobre la salud humana y el medio ambiente. ZbJ‘f’“VTS fffSPeFfﬁCOS
. . . ., . . . € la planimcacion
> Maximizar el bienestar mental de la poblacidn y el sentimiento de pertenencia a la vinculados a los flujos
comunidad: la calidad del aire en el interior de la edificacién, la conveniencia de instalar de energfa y materiales

sistemas de climatizacion, etc.

Objetivos especificos de la planificacion

Energia e Optimizar la eficiencia energética de la estructura urbana.
e Minimizar la demanda energética de los edificios.
e Maximizar la eficiencia del suministro energético.
e Maximizar la proporcién de fuentes de energia renovables.

Agua e Minimizar el consumo primario de agua.
e Minimizar las alteraciones en el ciclo natural del agua.

Residuos e Minimizar el volumen total de residuos generados y el de residuos
destinados a vertedero.

Materiales de e Minimizar el consumo de materiales y maximizar su reciclabilidad.
construccién e Maximizar el uso de materiales de construcciéon no téxicos y respetuosos

con el medio ambiente.

En gran medida, el empleo y el flujo de
o PR , . Ciudad con . .
recursos materiales (SOthS: llquldOS y Ciudad accesible espacios C'.lfda.d en Ciudad con zonas . .Cl,u?]ad
ara todos ublicos para la Callito e verdes integradas breglin eieiis
gaseosos) sirven de base al desarrollo social g publicos pa la naturaleza g confortable
vida cotidiana
y economico, aunque la manera en que se
Ciudad con la Ciudad para Ciudad que Ciudad que
producen puede provocar escasez y generar ead conle los peatones,  reduce,reutlza  contribuye a
dif . d id .. ! Id | los ciclistas y el y recicla los mantener cerrado
erentes tlpOS € residuos, €misiones y € suelo transporte publico residuos el ciclo del agua
vertidos. Uno de los mayores retos para el
. Ciudad con Ciudag
desarrollo sostenible en Europa es lograr una mezcla i
., , . equilibrada Ncias
una gestion mas responsable del capital de usos cortas
natural (Comunicacién de la Comisién de las
. Ciudad con un . Ciudad . .
Comunldades Europeas, COM [2001]264 e el Ciudad como e Ciudad saludable, Cludat':l con
Y red de barrios o segura y con un estilo de
. entre centralizacién de energias ) . . q
final: Desarrollo sostenible en Europa para un P urbanos renovables calidad de vida vida sostenible
mundo mejor. Estrategia de la Union Europea
. Ciudad Ciudad de Ciudad Ciudad
para un desarrollo sostenible). Romper los g urbanidad y e construida y
. . . el‘:‘ ad construida a ul a elcfo omia gestionada con
lazos que vinculan indefectiblemente el cre- izt . Ceiiente T p—
cimiento economico al consumo de estos
. ., . Ciudad de Ciudad Ciudad con el Ciudad integrada Ciudad con
bienes y la produccion de materiales de desarrollo integrada en i et e en las redes identidad
. .. concentrado en las la region de energia globales de cultural y
desecho se ha convertido en un Ob_]ethO zonas adecuadas circundante 8 comunicacién diversidad social

prioritario. La gestion integrada ha de opti-
mizar el uso de los recursos primarios, evitar
el impacto negativo de los residuos y los contaminantes que se puedan generar, y establecer las condi-
ciones mas adecuadas que permitan la utilizacion de los recursos secundarios en el futuro.

Energia

Un método eficaz y de bajo coste para ahorrar energia es optimizar la eficiencia de la estructura urba-
na, pero esta estrategia ha de ser considerada en una fase muy temprana del planeamiento urbanisti-
co. En términos generales, debe basarse en el diseio de unidades compactas (por ejemplo, bloques de
pisos o viviendas adosadas, en lugar de unifamiliar aislada) y en distribuciones de volimenes que per-
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mitan un elevado aprovechamiento de la radiacién solar. Asi se consiguen amplias superficies de expo-
sicién y cubiertas adaptadas para la instalacién de tecnologias activas (como los paneles fotovoltaicos).
Por otra parte, se requiere evitar la proyeccion de sombras indeseadas sobre las fachadas y elementos
de captacion, por lo que hay que tomar en consideracion las distancias que separan unos edificios de
otros. A este respecto, también es relevante la seleccién del tipo de arbolado: por ejemplo, en aquellos
climas donde existe problema de sobrecalentamiento en verano, las especies de hoja caduca son espe-
cialmente adecuadas cuando se quiere permitir el paso del sol en los periodos frios y al mismo tiempo
aprovechar las sombras para proteger del calor estival. Estas medidas contribuyen también a mejorar
la calidad de vida y el bienestar general de la poblacién, ya que proporcionan un mayor soleamiento e
iluminacion natural, aunque en cualquier caso, como se ha indicado, han de adaptarse a las condicio-
nes del clima local. La alta densidad edificatoria es otra condicién basica para que la instalaciéon de
redes de calefaccion centralizada resulte viable desde el punto de vista econémico.

Los sistemas de calefaccion y aire acondicionado son responsables de mas de la mitad de la deman-
da total de energia de la edificacion en la Union Europea. Independientemente de las condiciones cli-
maticas locales, la técnica de ahorro pasivo mas eficaz consiste en reducir dichas exigencias median-
te la mejora del aislamiento térmico y la estanqueidad (en combinacién con sistemas que faciliten la
ventilacion), como ocurre en las viviendas de bajo consumo, también llamadas viviendas pasivas. La
construccion de unidades compactas y una disposicion adecuada de los huecos son asimismo herra-
mientas de utilidad para lograr ese objetivo. Un porcentaje elevado de superficie acristalada en las
fachadas orientadas a sur contribuye a maximizar la ganancia solar pasiva, mientras que las ventanas
en sombra reducen la demanda energética para ventilacién. Puede conseguirse una cuantia todavia
menor mediante la instalacion de dispositivos especificos de ahorro de agua caliente y un disefio que
permita aprovechar al maximo la luz natural en el interior del edificio. La inversion adicional que con-
lleva la aplicacion de medidas de ahorro pasivo suele amortizarse en pocos afos gracias a sus bajos
costes operativos. Por otra parte, los estudios realizados sobre el grado de satisfacciéon del consumi-
dor han confirmado que los niveles de temperatura y humedad en el interior de estas viviendas se
ajustan plenamente a las condiciones de confort.

El sistema de suministro mas eficiente a escala urbana se basa en la generacion combinada de calor
y electricidad (CHP, por sus siglas en inglés) y la utilizacion de redes de calefaccion centralizada a
escala local. La calidad de los equipos de climatizacion (calefaccion, ventilacién y aire acondiciona-
do) instalada en cada edificio desempena un papel esencial. Puede lograrse un alto grado de eficien-
cia con sistemas de calefaccion descentralizada, basados en la combustion de pellets (bolitas de
madera reciclada triturada), en el aprovechamiento del calor de origen geotérmico, en el uso de la
tecnologia solar para producir electricidad y agua caliente sanitaria, o en la utilizacién de sistemas de
ventilacion natural. En el caso de los edificios residenciales, la ventilacion mecanica acompanada de
la recuperacién de calor del aire de extraccion resulta muy eficiente y proporciona un gran confort
interior. En los edificios publicos y de oficinas, la combinacién de sistemas mecanicos y naturales (a
través de grandes superficies acristaladas, junto a las que se pueden colocar plantas y elementos de
agua) y la disposicién adecuada de las areas comunes contribuyen tanto al ahorro de energia como
a la mejora del bienestar de empleados y visitantes. Otra manera de reducir el consumo en aire acon-
dicionado es, por ejemplo, la utilizacion de sistemas de refrigeracion avanzados en partes concretas,
aunque es mejor evitar los equipos convencionales de climatizacién, cuyo alto consumo no se suele
corresponder con los efectos deseados de confort interior.

La optimizacién de la eficiencia de la estructura urbana y la edificaciéon conlleva aumentar el porcen-
taje de fuentes renovables, lo que representa un objetivo adicional importante en la lucha contra el
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cambio climatico. El aprovechamiento de la energia solar, la madera, la biomasa y la utilizaciéon de
técnicas de recuperacion de calor han demostrado ser sistemas muy convenientes en el caso de la
calefaccion y el agua caliente sanitaria; ademas, la inversion suele verse amortizada en un corto
periodo de tiempo. Al mismo tiempo, la produccion de electricidad a partir de fuentes no perecede-
ras, como el sol, el viento y la biomasa, unida a la implantacién de centrales cogeneradoras, puede
ser el instrumento definitivo para conseguir un barrio de emisiones bajas o incluso cero. Un valor
anadido a la instalacién de paneles solares y células fotovoltaicas en los edificios es la buena imagen
que proyecta de la persona o empresa propietaria.

Agua

Es posible reducir las cifras actuales de consumo de agua dulce a menos de la mitad. Los inodoros
de bajo consumo y la instalacién de dispositivos especificos en las cocinas y los cuartos de bafio han
demostrado ser medidas muy eficaces para ahorrar agua. Otra estrategia basica es la recogida, el tra-
tamiento y la reutilizacion de las aguas pluviales, aunque su éxito depende en gran medida de las
caracteristicas del clima, las técnicas de depuracion y los propios limites de la captacién. También se
pueden reciclar las aguas grises (todas las procedentes del uso doméstico, a excepciéon de las que
salen de los inodoros) y las aguas negras (o fecales), pero la relacion coste-beneficio depende de la
red de suministro a escala local. Un modelo avanzado de gestiéon de los recursos hidricos dirigido a
promover el ahorro ha de considerar el tratamiento de las zonas verdes, cuyo diseno ha de tener en
cuenta aspectos como la eleccién de especies vegetales que no requieran un gran caudal de riego,
ademas de otros elementos que permitan la retencién, el tratamiento y la infiltracion del flujo proce-
dente de las precipitaciones. Estos sistemas también resultan utiles para prevenir el impacto negati-
vo que tienen otras medidas sobre el ciclo natural. El aprovechamiento de las aguas pluviales y gri-
ses reporta ventajas adicionales relacionadas con la mejora del confort bioclimatico y la calidad
estética del lugar; los elementos de agua, como las fuentes y los juegos para parques infantiles, ofre-
cen ademas la posibilidad de experimentar el ciclo natural de manera directa, al igual que los cana-
les que bordean las calles, las areas pantanosas, las cascadas, etc.

Residuos

El mecanismo mas eficaz para reducir la generacion de residuos domésticos suele ser cambiar los habi-
tos de consumo. La capacidad de influencia de la planificacidn en este aspecto es sélo parcial, aunque
puede promoverse el uso compartido de articulos que se utilizan con poca frecuencia (como las herra-
mientas de bricolaje, los equipos de viaje, etc.). En cualquier caso, hay que intentar minimizar la canti-
dad de basura que se deposita en los vertederos, lo que requiere la creacion de areas accesibles y bien
comunicadas para la recogida selectiva de vidrio, papel, plastico y metal. También habria que conside-
rar las posibilidades de desarrollar procesos de reciclado a escala local (por ejemplo, el compostaje de
los restos organicos). En la fase de planificacion, hay que prestar especial atencion a las estrategias para
el control de los materiales procedentes de excavaciones, habida cuenta de que, en la Unién Europea,
este flujo alcanza un volumen anual que sobrepasa con mucho el de los residuos domésticos. Un obje-
tivo ha de ser minimizar los desmontes y las excavaciones a la hora de elegir y preparar el solar de cons-
truccion y durante los trabajos posteriores. Por otra parte, el suelo extraido ha de ser reutilizado como
material de obra (por ejemplo, para la construccién de terraplenes antirruido, el relleno de espacios
bajo rasante o la formacion de pequenas colinas artificiales en intervenciones paisajisticas).

Materiales de construccion

Las transformaciones experimentadas por las economias europeas han provocado un flujo masivo de
materiales de construccién que viene a ser unas 13 veces superior al de las mercancias perecederas.
Por lo tanto, lograr una menor demanda de materias primas en este ambito constituye un importan-
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te punto de partida para disociar su uso del proceso urbanizador. Algunas estrategias eficaces a esca-
la urbana son la reutilizacién de los edificios existentes, la creacion de tipologias compactas (en lugar
de viviendas aisladas) y la reduccion de la oferta viaria y de aparcamiento para los vehiculos a motor.
En el caso del edificio, se recomienda evitar la construccién de sétanos, emplear estructuras ligeras
(por ejemplo, de madera) y reutilizar los materiales (como puede ser el hormigén reciclado).
Algunas de estas medidas tienen efectos secundarios positivos, como el descenso de la circulacion
rodada, la menor cantidad de residuos generados por la construccion (al final del ciclo de vida) y la
disminucién de los costes generales. Un aspecto anadido que conviene tener en cuenta a la hora de
disenar las distintas partes de un edificio y elegir los materiales mas apropiados es su reciclabilidad.
En general, esta caracteristica est4 vinculada a aspectos como la durabilidad, la facilidad de desmon-
taje del elemento (es mejor el uso de tornillos que de cola, por ejemplo), y la viabilidad de su reutili-
zacion (con la misma funcién) o recuperacion (empleo como recurso secundario).

Ademas del reciclaje, hay que promover el uso de materiales respetuosos con el medio ambiente e
inocuos para la salud humana, como los recursos renovables (la madera, la arcilla y la paja, por ejem-
plo) y locales (la piedra, el ladrillo o la madera producida en la regién) y los materiales poco nocivos
(por ejemplo, los productos sin PVC y las pinturas sin disolventes). El aprovechamiento de los recur-
sos autdctonos conlleva un menor consumo de energia en el transporte y facilita compatibilizar las
tradiciones del lugar, ademas de contribuir a dinamizar la economia local. Por otra parte, el empleo
de productos inocuos redunda en una mejor calidad de vida en el interior de los edificios, lo que a la
larga se reflejara en una reduccion de los gastos en atencion sanitaria.

2.4.5. Objetivos socioeconémicos

Las ciudades europeas han pasado a la historia por su contribucién al desarrollo social y cultural de
la humanidad. Desde esta perspectiva, los objetivos vinculados a los aspectos socioecondémicos aqui
formulados tienen una doble significacion. Por una parte, atender a estos objetivos es imprescindi-
ble para el éxito de cualquier proyecto de ecociudad; por otra, nos ayuda a perpetuar una de las mejo-
res tradiciones del viejo continente y, al mismo tiempo, a conectar con los objetivos generales pro-
puestos por la Uniéon Europea.

En el 4mbito social, una de las necesidades basicas suele ser encontrar el equilibrio entre intereses
y prioridades diferentes —y a menudo contradictorios—. La ciudad es el lugar donde la democracia
y la convivencia entre personas de diversa procedencia social y cultural se desarrollan con mayor
intensidad. Si la integracion es mucho mas que una metafora abstracta y significa hacer realidad la
colaboracion pacifica entre personas llegadas de diferentes partes del mundo, las ciudades habran
de ser el escenario de esa relacion. La estabilidad econdémica y social de los nicleos urbanos dotara
de confianza y espiritu constructivo a sus habitantes y a sus respectivas administraciones. Eso no
solamente reportara mejoras a la calidad de vida, sino que, en ultimo término, contribuira a incre-
mentar la competitividad y la capacidad de innovacién de la economia europea. Parece existir un
amplio consenso sobre la importancia que estas cuestiones iran adquiriendo en los préximos afios,
habida cuenta del envejecimiento de la poblacién y de su mayor diversidad cultural en términos glo-
bales. La solidez de las estructuras socioeconémicas garantiza la regeneracion del tejido urbano y
proporciona puestos de trabajo seguros en los sectores industrial y de servicios, lo que enlaza con el
objetivo de la UE de reducir los niveles de desempleo.

La idea de ecociudad intenta reflejar el entorno cultural y urbano de la tradicién europea, a la vez que
busca promover estilos de vida que se ajusten a los requisitos generales de sostenibilidad. Dicho
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Cuadro 2.5
Objetivos generales
> Satisfacer las necesidades bdsicas: comida, alojamiento, educacién, atencién sanitaria, de la ecociudad y
objetivos especificos
de la planificacidn

> Maximizar el bienestar mental de la poblacién y el sentimiento de pertenencia a la vinculados a los
aspectos
socioecondmicos

Objetivos generales de la ecociudad

empleo, etc.

comunidad: satisfaccion general, confort urbano, mezcla social, descentralizacion,
comunicacién basada en la inclusién social y adecuacién del habitat natural y del entorno
construido.

> Proporcionar dotaciones para el cuidado y la atencion de las personas —la infancia, la tercera
edad, las personas enfermas, etc. —, basadas en las politicas sociales y en un intenso
desarrollo de la vida comunitaria.

> Maximizar la concienciacion ciudadana sobre la importancia del desarrollo sostenible:
publico general y empresas.

> Desarrollar una economia local diversificada, resistente a las fluctuaciones y con altos niveles
de innovacidn, y reforzar la sostenibilidad y la capacidad de renovacion de la industria.

> Minimizar los costes totales del ciclo de vida (maximizar la productividad): minimizar los
costes operativos y de mantenimiento.

> Minimizar los efectos perjudiciales sobre la salud humana y el medio ambiente.

Objetivos especificos de la planificacion

Temas sociales e Promover la diversidad y la integracion social.
® Proporcionar equipamientos sociales y otras dotaciones con buena
accesibilidad.

Economia e Ofrecer incentivos para que negocios y empresas se instalen en la zona.
e Aprovechar los recursos humanos disponibles.

Costes ® Procurar desarrollar una infraestructura econémica duradera.
e Ofrecer viviendas, locales y espacios asequibles para usos sin animo
de lucro.
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Paralelamente, surge la necesidad de dotar a los ecobarrios y a sus areas colindantes de equipamien-
tos sociales de calidad. Esto implica facilitar un acceso razonable a los servicios de salud, habilitar
zonas residenciales para las personas de la tercera edad y construir colegios, centros de culto, esta-
blecimientos comerciales y lugares para el desarrollo de la practica deportiva y otras actividades de
ocio. Dichas infraestructuras contribuyen a mejorar la capacidad integradora de cualquier nucleo
urbano y hacen de un barrio un lugar atractivo para un amplio abanico de grupos sociales. Otro ins-
trumento para promover una cultura democratica y plural es la incorporacion de sus (futuros) habi-
tantes y otros agentes al proceso de planificacién desde su fase mas temprana; esta herramienta
requiere estar dispuesto a introducir modificaciones en las estrategias previstas en funcién de dicha
participacion.

Economia

La ciudad tradicional europea es un lugar donde las personas viven, trabajan y disfrutan de sus
momentos de ocio (o, al menos, de una parte de ellos). Esta variedad de actividades le confiere rique-
za, hace posible la convivencia de diversos grupos sociales y proporciona puestos de trabajo. La mez-
cla de usos y las distancias cortas que caracterizan una ecociudad hacen que la combinacién del
mundo laboral con la vida familiar resulte mucho mas factible que en ciudades formadas por gran-
des areas monofuncionales. Sin embargo, conviene recordar que, en la actual economia de mercado,
la importancia de la planificaciéon reside so6lo en su capacidad para definir un marco adecuado donde
las personas y las empresas puedan elegir la opcién «correcta» en cada campo de actuacion. Por ese
motivo, el proceso ha de llevarse a cabo con sumo cuidado y conectando con los intereses reales de
la poblacién. Conseguir una estructura capaz de alojar una gran diversidad de funciones conlleva
ofrecer respuestas a las demandas de los usuarios, pero también prestar atencion a las necesidades
de las empresas y de las entidades promotoras de actividades ludicas.

Lograr el entorno mas apropiado para albergar diferentes unidades empresariales ha de convertirse
en el segundo objetivo en el ambito econémico. Es habitual que esos lugares —y a veces aquellos
donde las personas pasan su tiempo libre, e incluso en mayor medida— generen ruido y un intenso
trafico rodado. El buen funcionamiento de estos centros de actividad requiere la dotacién de un nivel
adecuado de infraestructuras (carreteras para el reparto de mercancias, aparcamientos, sistemas de
abastecimiento de agua y suministro de energia, redes de telecomunicaciones, etc.). En lugar de huir
del debate y de los conflictos potenciales a través de la creacion de areas de uso exclusivo para
empresas, comercios u ocio, alejadas de las zonas residenciales, se recomienda crear oportunidades
para la comunicacidén y el acuerdo entre los diferentes intereses en conflicto con el fin de generar
escenarios de vitalidad urbana. Desde el punto de vista de la inversién, un area monofuncional es
mucho mas facil de gestionar y resulta mas atractiva a corto plazo; sin embargo, la sostenibilidad y
la rentabilidad de un barrio de uso mixto son muy superiores dentro de un periodo relativamente
extenso, teniendo en cuenta su mayor flexibilidad y capacidad de adaptacién ante las fluctuaciones
de la realidad economica.

Costes

El dinero es el recurso predominante en el ambito de los negocios. Hasta cierto punto, gastar menos
dinero significa consumir menos bienes, y, en nuestros dias, el uso que la mayoria de las entidades
y administraciones hace de sus activos (financieros) se basa en criterios de eficiencia. Este principio
es igualmente valido en el caso de la ecociudad, que promueve la reduccion de los costes (del ciclo
de vida) y la creaciéon de una infraestructura econémica con una perspectiva a largo plazo. En reali-
dad, se trata de aplicar una simple expresion a una gran lista de objetivos: si la ejecucién de un pro-
yecto de estas caracteristicas resulta demasiado cara, la iniciativa no pasara de la fase de planifica-
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cion o bien sélo conseguira atraer a un sector determinado (el que sea capaz de pagar los precios
mas elevados en un breve periodo de tiempo). Otra posibilidad es que despierte el interés de un
Unico grupo social (personas de clase media o alta).

Es un procedimiento comun que los individuos o las empresas que desean expandirse o trasladarse
a un area determinada abandonen el centro urbano —donde la densidad poblacional es mas eleva-
da— para instalarse en zonas donde el precio del suelo es menor. Este proceso no podria funcionar
en una ecociudad. Un precio mas bajo (que a menudo conlleva un mayor uso del suelo per capita y
da lugar a una menor densidad) puede resultar atractivo para las grandes companias, cuya actividad
no depende de la demanda y los clientes a escala local. Sin embargo, son contadas las pequefas
empresas que podrian subsistir a base de satisfacer las necesidades diarias de una zona con tan
pocos habitantes, con lo que se produciria un incremento del trafico motorizado, puesto que los resi-
dentes tendrian que desplazarse para acudir a su lugar de trabajo, las zonas comerciales y los cen-
tros educativos.

Impulsar el comercio minorista y promover una oferta variada de vivienda asequible son estrategias
indispensables para lograr un abanico interesante de usos y formas de ocupacién, asi como una
buena mezcla social. Una planificacién encaminada a desarrollar una estructura urbana con una alta
densidad edificatoria suele fomentar este tipo de medidas, ya que el coste del suelo representa un
porcentaje relativamente pequeno del montante total del conjunto residencial. En cualquier caso, se
recomienda mantener los costes de la construccion tan bajos como sea posible, sin renunciar, claro
estd, a la compatibilidad con los objetivos ecolégicos. Con frecuencia, la conservacion y progresiva
modernizacién de la edificacion existente en suelos industriales degradados representa una oportu-
nidad unica de conseguir espacio para actividades comerciales y otras sin animo de lucro, especial-
mente en aquellos lugares donde es dificil encontrar arrendatarios que puedan pagar alquileres ele-
vados o invertir en edificios nuevos.
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3. El proceso de planificacién de una ecociudad

Con el fin de comprender en profundidad la relevancia y las oportunidades que ofrece el enfoque
innovador asociado a la idea de la ecociudad, puede resultar util exponer antes las deficiencias mas
importantes de la practica comun del urbanismo actual, teniendo siempre en cuenta que existen

variaciones significativas entre unos y otros paises del contexto europeo.
De forma muy sintética, estas deficiencias podrian resumirse en tres aspectos fundamentales:

e El enfoque es predominantemente sectorial: se buscan respuestas a los objetivos de la planifica-
cion exclusivamente a través del analisis separado de sectores particulares, en detrimento de las
interrelaciones entre ellos (véase el apartado 3.1.2).

e La toma de decisiones se realiza siguiendo un enfoque centralizado y de arriba abajo, que pres-
cinde de cualquier tipo de proceso participativo (véase el apartado 3.1.3).

e No existe monitorizacién ni evaluacién de los resultados (véase el apartado 3.1.4).

Las insuficiencias de este enfoque dominante se ponen de manifiesto al enfrentarse a la complejidad
inherente a los procesos reales de construccion de la ciudad hoy en dia. En el actual escenario de
crisis ambiental y globalizacién econdmica, es facil comprender como y por qué los profesionales del
planeamiento, los politicos y los propios ciudadanos insisten en referirse a las deficiencias del mode-
lo tradicional con la etiqueta de «crisis del urbanismo». Mds bien deberia hablarse de crisis de una
forma obsoleta de hacer urbanismo.

Por consiguiente, nos enfrentamos a la tarea de elaborar nuevos conceptos, procedimientos, criterios,
técnicas y herramientas que se adapten a las demandas del mundo en que vivimos. Hay que sentar
las bases de un urbanismo que sea capaz de asumir los retos de nuestro tiempo, especialmente los
surgidos de los problemas ambientales de dimensién planetaria. En principio, existe un amplio reco-
nocimiento de que el concepto de sostenibilidad ofrece un marco especialmente adecuado para llevar
a cabo esta tarea (véase el capitulo 1); de hecho, durante las ultimas décadas se han realizado esfuer-

zos considerables por definir y desarrollar estos nuevos enfoques (véase también el apartado 2.2.1).

La Agenda Local 21 es sélo un buen ejemplo del tipo de propuestas potencialmente innovadoras
puestas en practica en los ultimos tiempos a nivel institucional. En cualquier caso, y aunque sean mas
dificiles de categorizar y etiquetar, son numerosas las iniciativas emprendidas por profesionales,
expertos, instituciones y empresas locales en el sentido aqui indicado.

Pese a todo, la labor de reflexion tedrica y los procesos institucionales van atiin muy por delante de
la practica real. El grado de asimilaciéon de estos principios varia sensiblemente en cada pais, al igual
que lo hacen su ambito de aplicacion y los ejemplos reales. En términos muy generales, puede afir-
marse que el desarrollo del urbanismo sostenible en el sur y el este europeos no ha progresado al
mismo ritmo que en las regiones del norte y el oeste del continente. Tampoco existe una base de
estudios comparativos de los distintos proyectos en funcion de los criterios establecidos, lo que per-
mitiria extraer conclusiones generales y seria de gran utilidad para promover iniciativas mas amplias
en el futuro.

Sin ninguna duda, el Proyecto ECOCITY representa una experiencia pionera de planificacion y eva-
luacion en el marco de la sostenibilidad a escala paneuropea. Se trata de un primer intento de inte-
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grar teoria y practica, con el fin de hacer frente a los tres problemas mas importantes derivados del
ejercicio del urbanismo convencional, identificados previamente.

3.1. El desarrollo urbano como proceso ciclico

Una de las principales razones que explican la enorme complejidad inherente a la construccion de la
ciudad es el caracter ciclico y las interrelaciones mutuas que presentan la mayoria de los procesos
implicados. De hecho, el principal inconveniente de la fragmentacion sectorial al uso radica en su
incapacidad para ofrecer soluciones adecuadas a la naturaleza recurrente de los fenémenos urbanos.
Sin embargo, el concepto de proceso ciclico —uno de los principios fundamentales de la ecologia
como ciencia— constituye el fundamento de la planificaciéon integrada conforme al paradigma de la
sostenibilidad. Considerada desde este punto de vista y al margen de su escala (véase la figura 3.1),
toda intervencién urbana se desarrolla segun un ciclo de vida que consta a grandes rasgos de las
siguientes fases:

e [Iniciativa: se identifica la necesidad de llevar a cabo una actuacion concreta (incluso en una ciudad
en periodo de contraccién demografica), como la urbanizaciéon de un area nueva, la creaciéon de un
elemento de equipamiento o infraestructuras, la rehabilitacion parcial o total de un barrio, etc.

e Fase previa de planeamiento: se definen y establecen los objetivos y los criterios generales, como
la dimensidén global, las diferentes zonas, el colectivo de futuros usuarios, el calendario general y
la financiacion.

®  Ordenacion urbana, de acuerdo con las directrices establecidas.

e Planes pormenorizados y proyectos de arquitectura: se inician una vez que se ha redactado la ver-
sion definitiva del plan general e incluyen, entre otros, la asignacion de los diferentes proyectos
y areas de intervencién a los profesionales y expertos correspondientes a través de procedimien-
tos diversos (concurso, contratacién externa directa, contratacion interna, etc.).

e Fjecucion y construccion, de acuerdo con los calendarios establecidos.

Como ya se ha indicado, éste es el desarrollo que sigue normalmente la planificacion convencional. La
consecuencia mas importante del proceso es un plan general y se entiende que el resultado consegui-
do es el «6ptimo» cuando los elementos construidos reflejan con fidelidad todos los aspectos de la pro-
puesta previamente concebida. De hecho, se considera que ése es el principal indicador de éxito.

Sin embargo, el ciclo no se cierra realmente con la fase de ejecucion. En realidad, se pueden identi-
ficar al menos otras dos fases significativas y estrechamente relacionadas entre si:

e  Mantenimiento: la parte mas importante del proceso comienza cuando ha terminado la construc-
cion y el nuevo asentamiento, infraestructura o elemento urbano se entrega para su uso, con
todas las transformaciones y el desgaste natural que ello implica.

e Obsolescencia: éste es el destino natural de cualquier intervencion urbana cuyo ciclo de vida ha
entrado en una etapa avanzada. Cuando los procesos de transformacién y/u obsolescencia alcan-
zan un cierto nivel, se hace necesario realizar una nueva intervencién y el proceso vuelve a empe-
zar, aunque aplicado a una realidad urbana diferente, a cuya definicion ha contribuido el paso del
tiempo.

Alaluz de este devenir ciclico, no es dificil entender cémo las deficiencias que acompanan a la prac-
tica comun del urbanismo contribuyen a agravar los problemas de la ciudad actual:
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La planificacién enfocada desde una perspectiva sectorial, no integradora ni iterativa, ha dado
lugar a la aparicion de areas monofuncionales y poco flexibles ante una realidad diversa y cam-
biante.

El planteamiento centralizado y de arriba abajo hace imposible amoldar la intervencion a los
deseos y las necesidades reales de los futuros usuarios. Ademas, impide aprovechar el bagaje de
conocimientos que los ciudadanos y los agentes implicados tienen sobre su entorno urbano, lo
que vuelve a incidir negativamente en su capacidad de adaptacion.

La ausencia habitual de un procedimiento sistematico para la monitorizacién y la evaluacién de
los resultados conlleva inevitablemente la pérdida de una informaciéon muy valiosa que podria
contribuir al avance y la innovacion de las técnicas y herramientas de planificacion, ademas de
facilitar la correcta adecuacion de las estructuras existentes en funcién de su uso.

El desarrollo de un urbanismo sostenible ha de concentrar sus esfuerzos en superar estas tres defi-

ciencias basicas sin dejar de lado los objetivos generales de integraciéon econémica, ambiental y

social. El Proyecto ECOCITY ha surgido como respuesta a la preocupacion por esas cuestiones; de

hecho, como proyecto de investigacion, su principal aportacion a la articulacién de un nuevo proce-

so de planificacion (basado en la sostenibilidad) puede entenderse en estos términos.

Necesidad
de intervencién
(iniciativa)
Transformacién Es;:ablflrﬁlento
y obsolescencia eo Jetho§
(trabajos previos)
J [
Ciclo de vida Proceso de
(gestidn/mantenimiento) planificacién urbana

Proceso de ejecucion [ Planeamiento

detallado/arquitectura

3.2. Crear una ecociudad: el enfoque integrado

de planeamiento

La idea de la planificaciéon o planeamiento integrado constituye realmente el nicleo del urbanismo

sostenible. Se basa en reconocer la complejidad de cada proceso urbano e intentar abordarla hacien-
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do especial hincapié en las interrelaciones que surgen entre los diferentes ambitos y sectores, sin
descuidar la necesidad de proporcionar soluciones apropiadas y especificas para cada uno de ellos.
Sus rasgos mas caracteristicos podrian resumirse de la siguiente manera:

e Enfoque multidisciplinar.
e Analisis iterativo (es decir, repetido y constante).
e Integracion holistica de los resultados de los estudios sectoriales.

Como la ciudad es el principal objeto de examen, es especialmente importante adoptar un marco
practico y accesible para su descripcion. Esto significa identificar de manera fehaciente los elemen-
tos de andlisis urbano que permitan tanto establecer una vinculacién directa con los objetivos y cri-
terios de la planificacién como definir las funciones de las diferentes disciplinas que intervienen en
el proceso. En el Proyecto ECOCITY, el andlisis y la evaluacion se han estructurado en torno a los
siguientes elementos: el contexto, la estructura urbana, el transporte, los flujos de energia y materia-
les, v los aspectos socioeconémicos (véase el capitulo 2). Podrian utilizarse modelos alternativos,
basados por ejemplo en la escala de actuacion (territorial, metropolitana o urbana), que resultarian
sin duda igualmente valiosos desde un enfoque integrado. En el caso de la ecociudad, los ambitos
relacionados con las funciones metabdlicas y ambientales (el transporte, los flujos de energia y mate-
riales, y los aspectos socioeconémicos), considerados como temas subsidiarios de la estructura urba-
na por la practica al uso, adquieren la misma importancia que los demas. En cualquier caso, es muy
importante que la metodologia del analisis se adapte al contexto local y a las caracteristicas especifi-
cas de cada propuesta.

En el caso del Proyecto ECOCITY, se ha identificado un abanico de objetivos de planificacién (véase
el capitulo 2) vinculados a una serie de medidas e indicadores de evaluacién relacionados con ellos
(véase el capitulo 4 del libro 1), concebidos en conjunto como un instrumento especifico de planea-
miento. El sistema aplicado ha permitido identificar y abordar cada aspecto particular de la planifica-
cion sin pasar por alto sus conexiones a escala global. La clara formulaciéon de las interrelaciones
ayuda también a estructurar los procesos iterativos del ciclo.

Es importante subrayar que este conjunto de herramientas de analisis, reintegracion e iteracion solo
es realmente fructifero si el trabajo se enfoca desde una perspectiva multidisciplinar. Ademas, es pre-
ciso contar con equipos flexibles y en contacto permanente con todos los agentes implicados en el
proceso. Por lo tanto, la adaptacién de un modelo de este tipo a un contexto concreto ha de conside-
rar, como una de sus funciones mas importantes, la tarea de hacer su desarrollo comprensible a
todos aquellos que puedan incorporarse a la iniciativa en un momento dado —incluyendo, y muy
especialmente, a los ciudadanos—.

3.3. Crear una ecociudad: la participacion

La participacion representa uno de los elementos mas importantes de la planificacion sostenible. Sus
ventajas podrian resumirse de la siguiente manera: cuanto mas implicados estén en la toma de deci-
siones los diversos agentes afectados por un proceso urbano, mas conocimiento se acumulara sobre
el propio proceso y mas se contribuira a evitar los posibles conflictos derivados y a identificarlos y
canalizarlos hacia vias constructivas.

Este principio integra dos argumentos basicos:
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e El primero se refiere al conocimiento: nadie sabe mas de una ciudad que sus propios habitantes
(v demas agentes implicados). En este sentido, el enfoque usual de arriba abajo constituye un
despilfarro innecesario de una fuente valiosa de informacion.

e El segundo se refiere al conflicto: cada actor del proceso tiene sus propios intereses, deseos y
necesidades con respecto al lugar donde vive y trabaja. Si esas aspiraciones no son tenidas en
cuenta en su justa medida a la hora de tomar decisiones en relacion con la intervencion urbana,
es probable que mas tarde o mas temprano acabe aflorando el conflicto y la disfuncién, con la con-
siguiente pérdida de tiempo y recursos.

Desde este punto de vista, una planificacion sostenible, desarrollada de abajo arriba, facilita la impli-
cacién de las partes y los grupos interesados desde el primer momento y a lo largo de todo el pro-
ceso (véase la figura 3.2). En lo que al conocimiento se refiere, un modelo que incorpore el caimulo
de informacién de los usuarios dara siempre resultados mucho mas variados y enriquecedores que
cualquier solucién concebida aisladamente por un experto o equipo alrededor de un tablero de dibu-
jo o frente a un ordenador. En lo relativo al conflicto, puede afirmarse que la voluntad de alcanzar el
consenso entre los participantes y agentes implicados, unida al esfuerzo por incorporar los deseos y
las necesidades expresados por los habitantes, se vera generalmente recompensada con un mayor
compromiso con el resultado final por parte de todos.

En cualquier caso, la participacién no deberia reducirse a un momento concreto, sino que ha de
entenderse como un proceso iterativo, estrechamente imbricado con todas y cada una de las fases
del proyecto. Es esencial que la planificacion integrada y las herramientas de evaluacién sean conce-
bidas para facilitar este enfoque; su puesta en practica requiere el uso de metodologias y técnicas
apropiadas, que se ajusten a las circunstancias locales y a la realidad del desarrollo por etapas.

3. El proceso de planificacién de una ecociudad
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10. Véase también el
capitulo 4 del libro 1.

I'l. Para mds detalle, véase
el capftulo 4 del libro 1.

Los ejemplos practicos del Proyecto ECOCITY (véase el capitulo 4) ilustran claramente estas teorias.
Las siete experiencias piloto han servido de campo de aplicacién para un buen niimero de perspec-
tivas diferentes.”” En cualquier caso, este ambito requiere siempre flexibilidad para la adaptacién y la

innovacion.

En términos generales, podria establecerse que la participacién de cara a la creacion de una ecociu-
dad deberia centrarse en los siguientes aspectos en relacién con cada una de las fases del ciclo de
planeamiento antes identificadas:

e Fase previa de planeamiento: se formulan los criterios generales y las directrices del proceso en
funcién de las necesidades y los deseos de los ciudadanos (posible herramienta: taller participa-
tivo de futuro segun el método EASW —European Awareness Scenario Workshop—).!!

e  Ordenacion urbana: la iteracion debe ser la principal caracteristica a lo largo de esta fase. Este
proceso debe incluir la toma de decisiones respecto a la asignacién y ubicacién de usos, y a la
definicién de los elementos urbanos mas caracteristicos (posibles herramientas: talleres de pla-
neamiento, método Planning for Real).

e Planeamiento pormenorizado: el proceso iterativo se aplica en este caso a la definicién de elemen-
tos concretos. Por ejemplo, los futuros usuarios podrian implicarse activamente en la elaboracion
de un proyecto de arquitectura para un espacio comunitario que tuviera una significaciéon espe-
cial (posibles herramientas: taller de microurbanismo, sesion intensiva de diseno).

e Fjecucion: en esta fase, la participacion debe centrarse, por una parte, en el seguimiento y el con-
trol del trabajo en curso con el fin de comprobar que los resultados se ajustan a la propuesta con-
sensuada (basada a su vez en una ordenacion general de partida que se ha debatido y transfor-
mado a lo largo de las fases anteriores), y, por otra, en la reduccion de los eventuales trastornos
derivados de la construccion (posible herramienta: Oficina Local de Planeamiento Urbano).

e Uso activo/mantenimiento/monitorizacion: durante esta fase, el principal objetivo es la adaptacién
flexible mediante la creacion de organismos concebidos tanto de cara a la autogestién como a la
intercomunicacion con y entre las instituciones responsables, de modo que los resultados de la
evaluacién y la monitorizacién continuas contribuyan a realimentar adecuadamente el ciclo de
planeamiento, tal como se ha formulado aqui (posible herramienta: Oficina Local de Planea-
miento Urbano).

3.4. Crear una ecociudad: la monitorizacion y evaluacion

La parte mas importante de la intervencion comienza una vez que ha finalizado la fase de ejecucién.
Es entonces cuando se validan o se desmienten las hipétesis que han servido de base a la propues-
ta, al tiempo que hacen su aparicién nuevos fenémenos y procesos, muchos de ellos imprevistos.
Para hacer frente a estos procesos adecuadamente en relacion con el ciclo de vida de la construccién
fisica, es preciso llevar a cabo una serie de tareas de gestion y mantenimiento. Conviene recalcar que
pueden surgir conflictos si no se ha tenido suficientemente en cuenta la necesidad de realizar estas
actividades durante las fases preliminares, y que esto puede dificultar su cumplimiento. La falta de
los mecanismos y procedimientos apropiados para monitorizar y evaluar de manera conveniente la
intervencion en su fase de uso activo provocara la pérdida de una ingente cantidad de conocimien-
tos multidisciplinares de gran utilidad.

Cuando un proceso de desarrollo urbano funciona adecuadamente, incorporando los correspondien-
tes sistemas de evaluacion, monitorizacion y retroalimentacion, las transformaciones corresponden
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generalmente a ajustes continuos en respuesta a las necesidades que van surgiendo en la comuni-
dad y contribuyen asi a la mejora general del area en cuestiéon. En cambio, cuando se trata de un pro-
ceso de intervencién urbana conflictivo, la transformacidn y la obsolescencia acaban inevitablemen-
te generando situaciones criticas. En cualquier caso, la practica de un urbanismo sostenible conlleva
la incorporaciéon de herramientas de seguimiento, control y evaluacion en dos periodos diferentes:

e Durante la fase de planificacién (es decir, con anterioridad a la ejecucion: evaluacion ex ante).
e Durante el uso activo de la realidad construida (evaluacién ex post).

Durante la etapa previa a la ejecucion (véase el apartado 3.1.3), la evaluacion continua del plan o pro-
yecto con la participacion de los agentes mas relevantes constituye la esencia de un proceso iterati-
vo. Este ha de basarse en un analisis integrador, que se adapte al contexto local y facilite la conexion
entre los objetivos, las medidas aplicadas y los indicadores de evaluacién. La valoracion incluye tanto
los aspectos cuantitativos como cualitativos, y el proyecto sélo llega a completarse cuando se cum-
plen los objetivos propuestos (u otros nuevos o adaptados, decididos durante su desarrollo). Con
esta perspectiva se ha elaborado el sistema de evaluacion del Proyecto ECOCITY. La finalidad ha
sido definir un conjunto de indicadores para la sostenibilidad urbana, con valores de referencia apro-
piados y comprensibles, que puedan servir para evaluar y comparar los resultados de la planificacion
a pesar de las grandes diferencias existentes entre los lugares donde se han llevado a cabo las expe-
riencias piloto. Finalmente, se han elaborado un total de 34 indicadores asociados a los cinco ambi-
tos basicos del proceso (el contexto, la estructura urbana, el transporte, los flujos de energia y mate-
riales, y los aspectos socioecondémicos).

Dado que la realidad difiere con frecuencia de lo planificado, es fundamental que la monitorizacién
y la evaluacion prosigan una vez que el proyecto se haya hecho tangible. Es necesario comprobar
empiricamente en qué medida se cumplen las hipé6tesis preliminares que han servido de base a la
propuesta y, en caso necesario, hacer los ajustes y las mejoras pertinentes. Las herramientas reque-
ridas para la evaluacién ex post son bastante diferentes de las que se usan en la evaluacion ex ante y
han de basarse fundamentalmente en un trabajo de campo exhaustivo y en la aplicacién de metodo-
logias adecuadas de consulta. Una vez mas, la participacion desempena un papel determinante.
Solamente si los agentes implicados prestan su colaboracion de modo permanente (por ejemplo, en
locales creados especificamente para desarrollar las labores de gestiéon, mantenimiento y monitori-
zacion continua) sera posible garantizar que los resultados del indispensable proceso de adaptacion
de los usuarios a la realidad construida no se acaban contraponiendo a sus necesidades y deseos.
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4. Conceptos para la creacién de ecociudades
y ecobarrios: siete ejemplos practicos

La vision y los objetivos de una ecociudad formulados en el capitulo 2 son enormemente ambiciosos.
Alli se han planteado y descrito las metas y los niveles de calidad que ha de perseguir el desarrollo
sostenible. Las propuestas desarrolladas dentro del Proyecto ECOCITY alcanzan estos niveles en
diferente medida, aunque cada una presenta sus propios puntos fuertes y medidas positivas para
lograrlos. Los modelos que se presentan a continuacién han sido proyectados para Bad Ischl
(Austria), Barcelona (Espaiia), Gy6ér (Hungria), Tampere (Finlandia), Trnava (Eslovaquia), Tubinga
(Alemania) y Umbertide (Italia).

4.1. ECOCITY Austria: la ecociudad de Bad Ischl

4.1.1. Informacion general

Bad Ischl est4 situada en la zona central de la Republica Federal de Austria, en el centro de la Region
de los Lagos (Salzkammergut), que engloba parte de los estados de Alta Austria (Oberosterreich),
Salzburgo y Estiria (Steiermark). Esta pequena localidad ha ido surgiendo de la unién progresiva de
un buen nimero de asentamientos de diferentes tamanos. Desde la elaboracion del primer censo
(1869), hay constancia de la existencia de todas las partes que componen el nticleo urbano actual. La
poblacion ha ido aumentando paulatinamente desde 1971 hasta llegar a poco mas de 14.000 habitan-
tes en el afio 2001.

La experiencia piloto del Proyecto ECOCITY en Austria pretende contribuir significativamente a
superar la tendencia general de dispersion (urbana), a través de una propuesta de desarrollo concen-
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Cuadro 4.1.1
Caracteristicas
cuantitativas de
la ecociudad
de Bad Ischl

trado —especialmente en las areas que rodean a las ciudades pequeiias— que ayude a mejorar las
condiciones del transporte colectivo. En principio, se construiran edificios alrededor de la parada de
tren ligero prevista para el area de actuacion y, paulatinamente, en torno al resto de las paradas de
la linea (cuya ruta se extendera por otros barrios de la ciudad). Uno de los principales objetivos del
proyecto es equilibrar la proporcion de edificios residenciales y establecimientos que albergan algin
tipo de actividad laboral, con el fin de promover una distribucion equitativa de los pasajeros de la red
de transporte publico en ambas direcciones.

4.1.2. Descripcion del proyecto

La eleccién del emplazamiento procede del deseo de intensificar el desarrollo axial entre el centro
del nuacleo urbano de Bad Ischl y los pueblos vecinos (Strobl y St. Wolfgang), lo que parece logico
teniendo en cuenta su situacién en el interior de un valle. Asimismo, la iniciativa deberia contribuir
a aumentar la demanda y mejorar el potencial del transporte colectivo en superficie en la zona.

La propuesta esta pensada para atraer unos 2.100 nuevos habitantes a un area de actuacion que abar-
ca 24,6 hectareas (las cifras descriptivas se resumen en el cuadro 4.1.1) y que consta de las siguien-
tes partes:

e Unidad 1: el subcentro urbano o nucleo de la ecociudad (el sector de Robinson). Es la zona mas
importante del proyecto y esta dotada de las infraestructuras necesarias para satisfacer las nece-
sidades diarias de los nuevos habitantes, ademads de suplir las carencias de los barrios vecinos.

Cerca de ella y a una distancia que puede recorrerse a pie, se van a urbanizar dos pequenas areas
mas:

e Unidad 2: el poligono de industria ligera de la ecociudad (Aschau/Ramsau). Esta parte puede
tener un desarrollo monofuncional (aunque coordinado con la unidad 1) gracias a la introduccion
de pequenas y medianas empresas de caracter industrial, que se sumaran al pequeno niumero de
entidades de este tipo existentes en la actualidad (se dara preferencia a los negocios con un enfo-
que ecolégicamente compatible).

e Unidad 3: relleno de los intersticios urbanos del area de Neuner (la Krenlehner Siedlung). La
intervencion servira para incrementar la densidad de un asentamiento «de dispersién urbana»
mediante la adicién de una zona pequefia y basicamente residencial de alta densidad, con edifi-
cios de diferentes tipos y escasa altura.

Caracteristicas cuantitativas

Unidad de actuacion Unidad | Unidad 2 Unidad 3 Total
Ndmero de habitantes 1.970%* 0 130 2.100%
Numero de viviendas 790%* 0 50 840%*
Nudmero de puestos de trabajo 560* 690 0 [.250%
Superficie total (drea de actuacién) (m?) 166.755 62.570 16.950 246.275
Superficie urbanizada (m?) 82915 53.595 [1.165 147.675
Zonas verdes (sélo publicas) (m?) 53435 2.635 2470 58.540

* Excluyendo los hoteles y las casas de huéspedes (280 unidades).
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|2. Metros cuadrados
edificables por cada
metro cuadrado de
superficie.

Estructura urbana

El nuevo subcentro urbano se extiende en un radio de 300 metros alrededor de la parada central de
la linea de tren ligero y alberga una amplia variedad de usos. Se ha conseguido una densidad cualifi-
cada que aumenta en torno a dicha infraestructura (el indice de edificabilidad bruta —IEB—" es de
0,73) mediante edificios de varias plantas, de uso residencial y de oficinas. La altura maxima guarda
relacion con la del parque inmobiliario del centro histérico de Bad Ischl (de tres a cuatro plantas) y
va reduciéndose hacia el exterior, hasta llegar a las viviendas adosadas de dos plantas en el extremo.

Un eje principal y una red de caminos que lo atraviesan comunican los edificios de uso eminentemen-
te residencial con los equipamientos de la zona central. La orientacién norte-sur de la principal via de
comunicacion ofrece la posibilidad de disponer los edificios de la manera mas conveniente para con-
seguir el maximo aprovechamiento de la energia solar, tanto activa como pasiva (arquitectura biocli-
matica). Ademas, facilita la vista de las cimas de las montanas (el rasgo mas dominante del paisaje),
asi como el acceso directo a los bosques y las praderas situados al norte y al sur del area de actuacién.

Con objeto de minimizar las molestias provocadas por el ruido y la contaminacion, las zonas residen-
ciales se situan lo mas lejos posible de la carretera interregional que limita el emplazamiento por el
sur; en cambio, estan préximas tanto a las zonas verdes integradas como a los espacios naturales cir-
cundantes. Una serie de bloques de tres y cuatro plantas a ambos lados de la calle principal, con
zonas de paso cubiertas, ofrece cobijo a los peatones frente a las inclemencias del tiempo. Ademas,
proporciona el espacio suficiente para albergar funciones diversas (variedad de usos como edificio),
contribuye a generar una atmosfera urbana y garantiza la densidad cualificada.

Para lograr una mayor integracién con el entorno, se ha procurado conservar en la medida de lo posi-
ble los espacios de valor natural —calificados como areas sensibles en el andlisis paisajistico— que
rodean el area de actuacidn. Se perciben en parte como corredores de transicion entre la ecociudad
y los asentamientos vecinos y, en parte, como elementos plenamente incorporados a la nueva estruc-
tura urbana, como la vegetacion en las margenes del arroyo que atraviesa la zona.

La dotacién de equipamientos comerciales, laborales y sociales necesaria para lograr una mezcla
equilibrada de usos se ha realizado en funcién de las tendencias previstas para la poblacién y de los
servicios ya existentes en otros barrios. Se ha procurado evitar a toda costa el posible impacto nega-
tivo en las infraestructuras del centro del nucleo urbano. Las expectativas relativas a la accesibilidad
y el suministro de mercancias en el area de actuacién han determinado la ubicacién de dichos equi-
pamientos, que varia en funcion de la frecuencia de uso:

e Los espacios donde tiene lugar una intensa actividad de reparto o recogida de mercancias, articu-
los pesados, etc., estan situados lo mas cerca posible de la carretera interregional que bordea el
area de actuacion, con el fin de facilitar el acceso a los vehiculos proveedores y mantener los camio-
nes fuera de las zonas residenciales. Al mismo tiempo, su ubicacién est4 relativamente préxima al
nuevo subcentro urbano, lo que garantiza que se reduciran las distancias de distribucién interna.

e El poligono de industria ligera se organiza en una ubicacién independiente y mediante unidades
de gran tamafio que no resultaria adecuado situar junto al tejido de menor escala que forma el
subcentro de la ecociudad.

e JLos comercios que requieren plena accesibilidad —tanto para los vehiculos de servicio como
para los usuarios— se sitdan en el nticleo de la ecociudad, a lo largo de la via principal. De este
modo, la mayoria de los vecinos sélo necesita realizar desplazamientos cortos y se facilita la dis-
tribuciéon de mercancias.
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cios de atencion médica y social estan también junto a la calle principal. Hay viviendas tuteladas
para personas de la tercera edad en una zona tranquila cercana, rodeada de zonas verdes.

e Asimismo, las oficinas se alinean a lo largo del eje principal, repartidas entre la primera planta de
los edificios (zona peatonal) y la planta baja (zona norte).

En este proyecto se ha desarrollado la idea de los «puntos de servicio». Se trata de lugares facilmen-
te identificables y con una ubicaciéon prominente (por ejemplo, junto a las paradas del transporte
publico), donde se concentran determinados equipamientos a pequena escala. Incluyen aseos y telé-
fonos publicos, fuentes de agua potable y puntos de informacién (con mapas de la ciudad, postes indi-
cadores para los peatones, pantallas o paneles informativos, horarios del transporte publico, etc.), y
sirven ademas de referencia a la hora de acordar un encuentro.

Las zonas verdes constituyen importantes areas recreativas, y presentan una gran diversidad:

e Un gran parque publico, que combina los espacios de valor natural (el «<bosque urbano», la vege-
tacion en las margenes del arroyo, los pasillos verdes que limitan el drea de actuacién por el este
y el oeste) con areas de césped en el entorno del arroyo donde poder tumbarse a tomar el sol,
lugares para comer al aire libre, areas con instalaciones para los adolescentes y zonas con asien-
tos, separadas y vigiladas, para las personas de la tercera edad.

e Ajardinamiento en calles y plazas, que incluye la plantaciéon de arboles en las avenidas y de espe-
cies caracteristicas para cada tramo de la red de caminos.
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e Zonas verdes semipublicas en los patios de los edificios residenciales, con parques infantiles inte-
grados y especies vegetales diversificadas en funciéon del modelo de patio.

e Jardines privados, junto a las viviendas adosadas y otros edificios de poca altura y alta densidad.

e Vegetacion incorporada a la edificacion y de caracter privado, como es el caso de los balcones
corridos, las terrazas y las cubiertas ajardinadas.

Los residentes deberan asumir el diseno y cultivo de buena parte de las zonas verdes de las areas resi-
denciales; asi aumentara el grado de concienciacién sobre la importancia del medio ambiente para con-
seguir un entorno habitable. En conjunto, los elementos verdes se complementan con otros de agua,
como un pequeno estanque que aprovecha el caudal del arroyo, ademas de fuentes en las plazas.

Se ha conseguido un entorno diversificado y con calidad estética gracias a la variedad del tejido urba-
no y de las tipologias edificatorias. El espacio publico consiste en una red de plazas comunicadas por
medio de vias de caracter diferente y zonas verdes con distintos usos. Con el fin de promover una
arquitectura de formas, colores y materiales distintos y evitar asi un paisaje urbano de calles largas
y monotonas (especialmente en las zonas con edificios de varias plantas), se dividiran los solares del
nticleo del nuevo barrio por areas de intervencién y se asignaran los proyectos de construccién a
arquitectos diferentes.

El rio Ischl, que circula paralelo a la carretera interregional, es también el principal corredor de vien-
to del valle, ya que permite la circulacion de masas de aire que dispersan y diluyen la contaminacién
generada por el trafico. Para atenuar la perturbacion del ruido procedente de la carretera, ademas
de los setos existentes, se ha previsto la construccién de pantallas actsticas y de un edificio de apar-
camientos de varias plantas, asi como la adiciéon de vegetacion de lindero a las areas boscosas.

Transporte

Entre 1992 y 2001, la tasa de motorizaciéon en Bad Ischl experimenté un incremento significativo
(paso del 50 al 58,3% del reparto modal), mientras que se produjo un descenso de los desplazamien-
tos a pie (del 30 al 22,9%) y en bicicleta (del 9,9 al 8,8%). Solamente aumenté ligeramente el uso del
transporte publico (del 9,5 al 9,9%), lo que puede atribuirse a la puesta en funcionamiento de una
linea de autobuses urbanos. El porcentaje de poblacidén que vive y ejerce su actividad laboral en la
ciudad es del 72,2%; por lo tanto, el volumen de personas que ha de viajar entre el lugar de residen-
cia y el puesto de trabajo es relativamente bajo.

Se ha disenado un modelo integrado para incrementar proporcionalmente el uso de medios sosteni-
bles. El sistema incluye la red de ferrocarriles y autobuses regionales, la nueva infraestructura de
transporte colectivo y la red de autobuses locales, asi como servicios de transporte flexibles a la
demanda; por nueva infraestructura se entiende la implantacién del tren ligero o el recurso a tecno-
logias avanzadas, como los sistemas de monorrail u otros medios de locomocién, para unir la ecociu-
dad con el centro urbano de Bad Ischl y el lago Wolfgangsee (en el pueblo de Strobl). Hasta la entra-
da en funcionamiento de dicho enlace (durante la etapa inicial de ejecucién del proyecto), la
conexion con el centro del nucleo urbano y el resto de la regién se realizard mediante una linea de
autobuses. Se ampliara la oferta de transporte a la demanda (taxi colectivo) que ya ofrece servicio a
toda el area.

La red de itinerarios peatonales esta libre de barreras arquitecténicas y so6lo se permite el paso de

vehiculos para carga y descarga, ademas de determinados servicios en caso de emergencia. Por otra
parte, las vias ciclistas y peatonales estan integradas en las redes de los barrios vecinos. Con el fin
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de ofrecer proteccion frente a las inclemencias del tiempo, se ha previsto una serie de pasajes cubier-
tos para los principales recorridos peatonales (con equipamiento comercial y de servicios alrededor
de la parada central de la linea de tren ligero), soportales (en el resto del eje principal) y aceras
cubiertas.

Los edificios de uso comercial y residencial estan dotados de las instalaciones necesarias para per-
mitir el aparcamiento de bicicletas (cuartos en la planta baja). También se instalaran posabicicletas
y taquillas en las plazas.

Se ofrecera un sistema de transporte motorizado individual en funcion de la demanda, a modo de ser-
vicio de alquiler de coches por horas y kilémetros, a las personas que quieran vivir en el area de
actuacion sin disponer de vehiculo propio. El estacionamiento de la flota (y de los automoviles per-
tenecientes a la poblacién no residen-
te) se realizara en los edificios de apar-
camientos ubicados en el contorno de
la carretera interregional.

Un centro logistico a escala local,
situado junto a la zona industrial, ges-
tionara la distribucién de mercancias
que tienen como origen o destino la
ecociudad, y funcionard como inter-
cambiador del sistema de transporte
interno. Albergara comercios de todo
tipo y ofrecera carros de servicio para
poder trasladar los articulos dentro
del barrio; ademas, dispondra de
taquillas de depdsito y almacenamien-
to, de modo que el destinatario de un envio, provisto de un nimero de identificacién personal, pueda
pasar a recogerlo cuando le resulte mas conveniente. Los paquetes mas voluminosos se repartiran
directamente.

Suministro de energia y flujo de materiales

El 4rea de actuacion esta ubicada en una region montanosa y cubierta de bosques. Gracias a los resi-
duos procedentes de los numerosos aserraderos de la zona y a otros desechos forestales, la utiliza-
cion de la biomasa representa una opcién interesante para la calefaccion doméstica y ofrece posibi-
lidades para la generacién de energia eléctrica. Ademas, la orientacion este-oeste del valle hace del
lugar un emplazamiento idéneo para el aprovechamiento de la energia solar —uUnicamente en
diciembre las montanas impiden el paso directo de los rayos del sol la mayor parte del dia—. Estas
peculiaridades permiten formular diversas opciones para el suministro y la distribucién de calor. Una
de ellas es construir una central térmica de biomasa e instalar una red de calefaccién centralizada,
con o sin caldera de carga maxima (gas natural). Otra alternativa es construir una central de coge-
neracién de gas con sistema combinado de calor y electricidad (CHP), dimensionada para reducir la
carga térmica de verano y provista de calderas de biomasa para satisfacer la demanda invernal, ade-
mas de soluciones descentralizadas en las viviendas solares pasivas.

Se han establecido dos tipos de acciones en relacion con los flujos de materiales. En primer lugar, se
promovera el uso sostenible de los recursos hidricos mediante la gestiéon descentralizada de los flu-
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Pasaje cubierto en la
calle principal




jos pluviales (lo que implica la construccion de cubiertas ajardinadas y de depésitos para el almace-
namiento del agua no destinada al consumo humano). Al mismo tiempo, se adoptaran medidas para
evitar los desbordamientos, como el recubrimiento de los caminos con pavimentos semipermeables
y la implantaciéon de sistemas de infiltracién (campos y estanques, sumideros permeables). En
segundo lugar, con el fin de facilitar el reciclaje de los materiales de construccion, se creara un «sis-
tema de recuento de materiales» (inventario de obra), que incluira una base de datos donde se enu-
merara la cantidad y calidad de los elementos que se instalan en las obras de construccién. Las tie-
rras procedentes de desmonte se reutilizaran in situ, por ejemplo, para intervenciones de tipo
paisajistico.

Aspectos socioeconémicos

En lo referente a la actividad economica, la dotacion de suelo industrial es lo suficientemente amplia
como para permitir la implantacién de empresas que puedan dar respuesta a las necesidades loca-
les, ademas del espacio previsto para oficinas y pequeinos negocios de diversa indole (compatibles
con el uso residencial). Todos ellos contribuiran a generar puestos de trabajo acordes con los recur-
sos humanos de la ecociudad. Por otra parte, esta experiencia piloto deberia convertirse en un
atractivo adicional para el nuevo turismo «ecoldgico» que se esta desarrollando en Bad Ischl y su
region.

Entre los objetivos sociales que han guiado el proceso de planificacién estd conseguir una estructu-
ra de poblacion diversa y equilibrada (en términos de niveles educativos, ingresos econémicos, edad,
sexo y variedad étnica), que tenga en cuenta las caracteristicas actuales de la localidad y las tenden-
cias previstas en los préximos anos. Con el fin de alcanzar las mayores cotas posibles de sostenibili-
dad, la planificacién también ha incorporado criterios que tienen en cuenta las cuestiones de género
y los diferentes estilos de vida. Asimismo, se ha considerado que la variedad arquitecténica y una
oferta inmobiliaria diversificada son los mejores recursos para crear un barrio lleno de dinamismo,
cuyos residentes asuman las tareas comunes y sean capaces de crear redes sociales que promuevan
la comunicacion. Se han propuesto diferentes medidas en este sentido, como la construccion de
viviendas e infraestructuras que puedan dar servicio a un amplio abanico de grupos generacionales,
étnicos y sociales (lo que incluye dotar al barrio de una red de equipamientos sociales innovadora y
accesible), y formulas mixtas de propiedad y alquiler (tradicional, arrendamiento financiero y con-
tratos que concedan al propietario el derecho al usufructo), entre las que se cuenta la posibilidad de
acoger «Baugruppen» —grupos de futuros propietarios que defienden un estilo de vida propio, ela-
boran un programa de habitabilidad y forman cooperativas que se encargan del proceso completo de
urbanizacién y construccién—.

La participacion ha sido un aspecto importante de la iniciativa. El proceso comenzoé con la celebra-
cién de una reunidn informativa sobre los objetivos del proyecto, que formaba parte de una estrate-
gia para atraer a todas aquellas personas que pudieran estar interesadas en implicarse de lleno en la
iniciativa y asistir a un taller de planificacién. Desgraciadamente, el proceso no pudo continuar debi-
do a problemas politicos. Los planes de ejecucién y mercadotecnia, elaborados conjuntamente con
promotores locales y expertos en temas inmobiliarios, incluyen acciones dirigidas a conseguir el
terreno necesario e identificar a los potenciales usuarios. Como el modelo de financiacién esta basa-
do en la estimacion preliminar de los costes de las infraestructuras, y teniendo en cuenta las plusva-
lias que genera el proceso urbanizador, se planteé que una pequeiia contribuciéon por parte de los
grupos interesados evitaria una carga adicional a los presupuestos municipales. Por el momento, las
restricciones se han ampliado a la ejecucion del proyecto, debido a los problemas politicos y a las difi-
cultades para disponer de los terrenos de propiedad privada.
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4.1.3. Resultados del proyecto: elementos clave

Elemento clave | Elemento clave 2 Elemento clave 3

o, S
e T R e e
Tren ligero (tranvia): Strobl-Bad Ischl

= Linea de autobus regional: Bad Ischl-Salzburgo

——— Linea de autobus regional: Bad Ischl-St.Wolfgang

Un denso subcentro urbano que Los espacios publicos estdn Se conservan los espacios de valor
alberga una amplia variedad de usos. | pensados para el transito peatonal. natural circundantes y se integran
Su ubicacidn se ha decidido en Se ha creado una trama de caminos | con los patios ajardinados de nueva
funcién de la red de transporte y plazas sin barreras arquitectdnicas, | creacién.

publico y estd integrado en un que mantienen el trdfico

desarrollo axial a mayor escala. automovilistico en los bordes del

drea de actuacién.

Para mostrar los beneficios que reporta construir una ecociudad, se ha realizado un estudio compa-
rativo a partir de los datos fisicos correspondientes a las dos intervenciones posibles en el nacleo del
nuevo barrio: la que seguiria el modelo convencional/actual de dispersion urbana y la que resultaria
de aplicar los criterios de la ecociudad.

Dispersion urbana Propuesta de ecociudad [ECRA
Resultados

152 Unidades residenciales 790 comparativos de la
34.000 Superficie construida de vivienda (m?) 79.260 dispersion urbla:na
y la construccién de
0 Superficie construida de otros equipamientos (m?) 42.300 una ecociudad

62 Superficie urbanizada por habitante (m?) 32

102 Superficie de via urbana por habitante (m?) 25

0-5 Zonas verdes publicas por habitante (m?) 29
304 Zonas verdes privadas por habitante (m?) 38
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4.2. ECOCITY Espaia: el ecobarrio de Trinitat Nova
en Barcelona

4.2.1. Informacion general

Trinitat Nova es un barrio de la periferia noreste de Barcelona, situado en la ladera de la sierra de
Collserola y por encima de la ribera izquierda del rio Besés. Se trata de un proyecto de regeneracion,
consistente en la demolicién de 891 unidades de vivienda social en estado de deterioro y su sustitu-
cion por 1.045 viviendas nuevas, en un proceso que abarca diferentes fases. La iniciativa, que comen-
z6 en 1995 con un plan comunitario participativo, ha salido adelante gracias al impulso de los propios
vecinos, que han puesto todo su empefio en que los responsables de las administraciones local y
regional incluyan en él criterios innovadores de sostenibilidad. Tras un proceso de diseno participa-
tivo que se prolongé durante dos anos, en marzo del 2002 se aprob¢ el Plan Especial de Reforma
Interior (PERI) para la zona de regeneracién, que va a convertirse en un ecobarrio.

Alo largo del ano 2003 y gracias a la financiacion del Distrito de Nou Barris, se llevaron a cabo diver-
sos estudios sectoriales de sostenibilidad, con el fin de garantizar que el desarrollo de las fases
siguientes se ajustara a los criterios ecoldgicos establecidos. La sintesis de dichos estudios, bautiza-
da como «Ecobarrio de Trinitat Nova», se ha convertido en un plan de sostenibilidad integrada gra-
cias al Proyecto ECOCITY. En la actualidad, los retos mas importantes son mantener un nivel de
retroalimentacion que permita la continuidad del proceso —basado en la participacién ciudadana—
y lograr su ampliacién al resto del barrio.

Las caracteristicas principales de esta experiencia piloto, aun en fase de desarrollo, son las siguientes:

e Participacion, autogestion e iniciativa vecinal.

e Partenariado a triple banda: administraciones, sociedad civil y empresa privada.

e Recuperacion de suelo y rehabilitacion de edificaciones preexistentes.

e Regeneracion de un tejido urbano consolidado en un ambito de ciudad mediterranea compacta.

e Incorporacion efectiva de un area periférica al resto de la ciudad mediante la inversién en el sis-
tema de transporte publico.

e Distribucién equilibrada de los recursos urbanos entre el centro y la periferia.

4.2.2. Descripcion del proyecto

Trinitat Nova fue una de las areas de vivienda social creadas en la periferia de Barcelona en la déca-
da de los anos cincuenta del siglo Xx para alojar a los trabajadores que llegaban a Cataluna desde
otras regiones espafiolas. Se construy6 sin ningun tipo de planificacion, sin equipamientos y con
técnicas y materiales de baja calidad. En su mayoria, las viviendas son de dimensiones muy redu-
cidas, y al poco tiempo de ser construidas empezaron a observarse en ellas patologias edificatorias
graves. La estructura social y urbana del asentamiento presentaba otros problemas, como una topo-
grafia extremadamente irregular y el aislamiento del resto de la ciudad. En 1988, casi cuarenta
anos después de su construccion, la administracion local llevé a cabo un estudio urbano detallado
para conocer su situacién real. La conclusion principal fue que la inmensa mayoria de los bloques
de viviendas sufria danos irreparables a causa de la aluminosis, por lo que debia procederse a su
derribo y sustituciéon por otros nuevos. Las conclusiones del estudio se incorporaron al Plan
General de Barcelona de 1999, que definié tres unidades de actuacion (U1, U2y U3) (véase la figu-
ra 4.2.1).
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En 1999, el Gobierno de la Generalidad y el Ayuntamiento de Barcelona convocaron un concurso
urbanistico para remodelar la zona. Sin embargo, la comunidad local, que en 1995 habia iniciado un
plan comunitario dirigido a mejorar las condiciones del barrio, rechazo la propuesta ganadora y el
concurso acabo siendo declarado nulo. La Asociacion de Vecinos de la Trinitat Nova se encargé de
organizar un taller participativo de futuro segun el método EASW (European Awareness Scenario
‘Workshop), al que fueron invitados expertos en la materia, representantes de la administracion y el
resto de la poblacion residente. En este

encuentro se definieron los principios que
regirian la regeneracion urbana y ecoldgica
del barrio, y se decidi6 que su desarrollo futu-
ro tendria como premisas basicas la sosteni-
bilidad y la participacion.

En el afio 2000, estas pautas sirvieron de base
para elaborar un documento que recogia el

andlisis preliminar, los criterios y las directri-

ces del planeamiento, concebido como un s Primera fase

borrador de trabajo sobre el que debatir y a e Segunda fase

partir del cual desarrollar el modelo de pla-

neamiento. Se convoc6 un segundo concurso

para elegir el equipo redactor y, una vez seleccionado el estudio de Manuel Ruisanchez para el dise-
fio de las unidades Ul y U3 y el de Carme Ribas para la unidad U2, se inicié un proceso participati-
vo con los equipos y las administraciones implicadas para perfilar el nuevo PERI. Usando como guia
el documento de trabajo elaborado participativamente, este plan se aprobd por consenso en marzo
del 2002, pero en ese momento se vio ya la necesidad de mejorar un conjunto de aspectos ambienta-
les relevantes sobre los que se precisaba atn profundizar el andlisis, de modo que el resultado final
adquiriera la categoria de plan director de ecobarrio. La empresa de consultoria Grupo de Estudios
y Alternativas (gea2l) se encargé de coordinar los estudios sectoriales correspondientes, llevados a
cabo por dicha empresa y por las consultorias locales Aiguasol, Ecoinstitut e Idees. Una vez finaliza-
dos, los resultados obtenidos sirvieron para definir en detalle las medidas que se habrian de tomar
en la siguiente fase. Bajo el titulo Ecobarrio de Trinitat Nova. Propuestas de sostenibilidad urbana, el
documento de sintesis de dichos estudios entr6 a formar parte del Proyecto ECOCITY (véase la figu-
ra 4.2.2) bajo la forma de plan de sostenibilidad. Sus principales caracteristicas son las que se descri-
ben a continuacién.

Estructura urbana

En lo referente al contexto urbano, las carencias principales del area de actuacion en el momento de
iniciarse el proceso eran la mala conexién con los barrios adyacentes y el conjunto de la estructura
metropolitana, y las dificultades de acceso a los equipamientos generales del municipio. Los aspec-
tos paisajisticos mas importantes que es preciso tener en cuenta son la proximidad de las montanas,
la abundancia de zonas verdes urbanas y las vistas privilegiadas de la montana y el mar.

La compleja topografia del lugar impone ciertos limites a la accesibilidad fisica. Otro problema de
gran relevancia en la actualidad es la importancia que ha adquirido la movilidad motorizada en los
espacios publicos. Si se quiere fomentar la variedad de usos, es preciso reducir los desplazamientos
en vehiculos a motor, aumentar las oportunidades de entablar contacto social y comunicacién con
otras personas, y garantizar el pleno acceso a los servicios basicos. Ademads, el plan prevé dotar a las
calles mas importantes de locales comerciales que puedan satisfacer las necesidades diarias de los
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Figura 4.2.1

Las tres unidades de
actuacion vy las fases
establecidas en el Plan
General de Barcelona
(febrero de 1999)




vecinos, asi como diversificar el uso de la nueva urbanizacién. Se ha proyectado la construccion de
edificios residenciales de entre cuatro y seis alturas, que albergaran comercios y otros equipamien-
tos en la planta baja, con el fin de alcanzar una densidad éptima y similar a la existente en el resto de
la ciudad.

La estructura urbana de las zonas nuevas esta pensada para generar un alto nivel de confort biocli-
matico y areas publicas de gran calidad. Para conseguir estos objetivos, se han seguido las siguien-
tes directrices: fomentar el encuentro y la comunicacién mediante un trazado apropiado de las calles,
las plazas, los patios y los espacios que separan los bloques de viviendas; propiciar unas condiciones
bioclimaticas que permitan el uso de las areas exteriores en todas las épocas del ano; mejorar la sen-
sacion de seguridad fisica y ciudadana a través de la realizacion de actividades en las zonas comu-
nes; y, por ultimo, integrar los ciclos y procesos naturales en el tejido urbano. Con respecto al entor-
no natural, la propuesta de los estudios sectoriales es aplicar dos indicadores especificos para evaluar
y aumentar el grado de permeabilidad del terreno y la cantidad de zonas verdes. Otro de los estu-
dios sectoriales que conforman el plan recomienda incluir ciertas modificaciones en el PERI para
mejorar la calidad de los espacios publicos, en especial en los aspectos relacionados con la disposi-
cién de algunos bloques y voliumenes edificatorios.

Transporte

Los objetivos prioritarios en este ambito son promover la movilidad sostenible y conseguir la plena
accesibilidad. Se esta procediendo a ampliar la linea de metro que da servicio a la zona; ademas de
esta estacion y de las lineas de autobuses en funcionamiento, se acaba de construir una linea de tren
ligero que une Trinitat Nova con la parte norte del distrito. Ademas, la implantacién de un nuevo
carril bici servira para lograr su incorporacion a la red de itinerarios ciclistas de Barcelona (y las
ampliaciones previstas). Conviene sefnalar que el aumento de la densidad edificatoria y la mayor
variedad de usos contribuirdn a crear un barrio de distancias cortas. Su designaciéon general como
area de aplicacion de técnicas de calmado del trafico mejorara también la calidad de los espacios
publicos y fomentara los desplazamientos peatonales y en bicicleta. La superficie total del area de
actuacion podria inscribirse en un rectangulo de 500 x 1.000 metros, por lo que sera posible recorrer
las distancias mas largas en unos diez minutos a pie. Teniendo en cuenta la accidentada topografia
del distrito, la mejora de la accesibilidad depende en gran medida de la eliminacién del mayor niume-
ro posible de barreras arquitecténicas en los espacios publicos.

En lo que respecta a la movilidad motorizada y al estacionamiento de vehiculos, los objetivos princi-
pales consisten en reducir las emisiones nocivas y de gases de efecto invernadero, asi como el consu-
mo y el deterioro generados por la utilizacién del vehiculo privado en las areas de uso comun. Para
mejorar la calidad de los espacios publicos y aprovechando las ventajas que ofrece una topografia tan
pronunciada, se ha previsto la construccién de cuatro edificios de aparcamiento semienterrados en
los alrededores de la unidad 3; con ello se evitara la entrada de automoviles a la zona central del barrio
y se suprimiran tantas plazas de aparcamiento en superficie como sea posible (véase la figura 4.2.3).

Flujos de energia y materiales

Los objetivos principales en este ambito son reducir la demanda energética y el impacto ambiental
provocado por el uso de fuentes no renovables; lograr un suministro mas eficiente y reducir los cos-
tes de mantenimiento de la edificacion y los espacios publicos; y, en altimo lugar, sustituir las ener-
gias basadas en el consumo de combustibles fosiles por otras procedentes de fuentes renovables
siempre que sea posible (por ejemplo, aprovechando la energia solar térmica para la calefaccién y el
agua caliente sanitaria).
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Figura 4.2.3

Estrategia de movilidad
para el drea de
actuacion del PERI

‘@' Intercambiador multimodal

=esessed |tinerario peatonal
= Carril bici

Limite maximo de velocidad: 30 km/h
~ Via de uso mixto (automdviles y peatones)
mERmmREsEE  Aparcamiento en superficie

E Aparcamiento en edificios exclusivos

Plataforma de permeabilizacién sobre
la avenida Meridiana

El proyecto de construccion de viviendas serd uno de los primeros que se lleven a cabo segun las
normas establecidas en el nuevo texto de la Ordenanza Solar Térmica de Barcelona. Los edificios
incorporan diversos elementos pasivos, como el aislamiento, especialmente importante a la hora de
protegerse del sobrecalentamiento propio del verano mediterraneo y de reducir las necesidades de
calefaccion en invierno. El estudio sectorial en este aspecto consideré diferentes opciones para la
generacion de calor (como la energia termosolar, los sistemas de cogeneraciéon y las bombas de
calor) y para la distribucién y el suministro (una red totalmente centralizada, parcialmente centrali-
zada con acumulacién individual en cada edificio, y sistemas individualizados). La propuesta final
consistié en un sistema de cogeneracién centralizado y de gestidn colectiva. La mayoria de las medi-
das formuladas a partir del estudio sectorial correspondiente se incorporaran al disefo final.

En relacion con el agua, las prioridades son lograr una mayor eficiencia tanto en la distribuciéon como
en el consumo; llevar a cabo las intervenciones necesarias para facilitar la captacion e infiltraciéon de
los flujos pluviales en el substrato; promover el reciclaje y la reutilizacion; y, por ultimo, hacer visible
la presencia del agua en el espacio publico, con el fin de mejorar las condiciones microclimaticas vy,
al mismo tiempo, la comprensién de los ciclos naturales por parte de la poblacién. A este respecto,
hay que mencionar la rehabilitacién de las instalaciones del antiguo depdésito de aguas y su reconver-
sién en un centro de interpretacion ambiental, bautizado como Casa del Agua.

En lo referente a la gestion de los residuos, los objetivos principales son minimizar el volumen de
basura generada y crear las condiciones 6ptimas para el reciclado y la reutilizacion, erradicando todo
factor que pueda repercutir negativamente en el confort, la salud y el bienestar de los usuarios.

La regeneracion urbanistica es el elemento clave del proyecto, por lo que uno de los problemas mas
importantes a los que ha habido que hacer frente es la gestién de los escombros procedentes de la
construccion y el derribo de edificios (se estima que el volumen total de los residuos generados en
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las demoliciones ascendera a 180.000 metros cibicos). En este sentido, la propuesta principal de los
estudios sectoriales es elaborar un plan especifico.

Aspectos socioeconémicos

Una de las prioridades basicas de la iniciativa ha sido integrar las estrategias sociales, econémicas y
ambientales. Trinitat Nova ha venido experimentando una pérdida de poblaciéon desde 1978. En 1996,
el nimero de habitantes ascendia a 7.696, de los cuales el 31% tenia una edad superior a 65 afios; alre-
dedor del 30% no habia completado la educacién primaria, lo que ha provocado problemas de exclu-
sién social. Los vecinos mas jévenes, con estudios medios y superiores, solian marcharse del barrio,
y eso ha contribuido a empeorar aiin mas las caracteristicas educativas de los residentes. Otros pro-
blemas importantes entre la poblacion joven y adulta eran los relativos a la atencion sanitaria y la pre-
vencién de enfermedades.

El publico objetivo del proyecto han sido los ciudadanos. Una de las metas principales era que
Trinitat Nova recuperase su poblacion perdida y lograra atraer a jovenes y familias a una zona donde
ha mejorado la calidad de vida y los sistemas de transporte, y que ofrece multiples oportunidades de
tipo econdémico y social. La transformacién general del barrio y los enormes progresos conseguidos
en los ambitos de la conectividad, los equipamientos y la calidad urbana, asi como la perspectiva eco-
légica innovadora de la operacion en su conjunto, suscitaran sin duda el interés por sus posibilida-
des de desarrollo econémico, lo que acabara reflejAndose en unas mejores condiciones sociales.

A pesar de todo, se pretende evitar la gentrificacion por todos los medios y garantizar que la llegada
de poblacién joven no conlleve procesos de exclusion para los vecinos de mayor edad. El excedente
de viviendas nuevas puede ser en una herramienta util para esta transformacién gradual. Ademas,
las dimensiones social y educativa del Plan Comunitario tienen como objetivo principal establecer las
condiciones adecuadas para crear oportunidades y generar empleo a escala local. En este sentido, la
estrategia esta bien definida y hay ya diversas iniciativas en marcha.

4.2.3. Resultados del proyecto: elementos clave

Los objetivos propuestos se estan ampliando ahora a las areas problematicas de los barrios mas cer-
canos, donde se esta reproduciendo el proceso. En algunos aspectos, Trinitat Nova se ha convertido
en una experiencia piloto para las politicas de sostenibilidad que se desarrollan en Barcelona (por
ejemplo, en lo relativo a las nuevas normativas municipales sobre el uso de energia solar y el recicla-
do de los residuos). Tanto el Ayuntamiento de Barcelona como el Departamento de Medio Ambiente
y Vivienda de la Generalidad de Catalufia han asumido algunas de las propuestas planteadas como
referencia para sus futuras politicas.

Algunos ejemplos son los dispositivos que permiten evaluar la permeabilidad del terreno, los siste-
mas de reciclaje del agua de uso doméstico y los criterios aplicados al trazado de las calles y la dis-
posicién de los edificios para lograr una mejor adaptacion a las condiciones climaticas y aumentar su
eficiencia energética. Los objetivos de la Ley de Barrios, aprobada en el afio 2004 por la administra-
cion regional y dirigida a promover la regeneracion de los asentamientos urbanos basandose en la
participacion y la sostenibilidad, coinciden en gran parte con los criterios de sostenibilidad estable-
cidos en el Proyecto ECOCITY de Trinitat Nova.

El resultado mas significativo es el modelo participativo y de colaboracion desarrollado en la busque-
da de soluciones a un problema tan complejo como la renovacion de la vivienda social en barrios de
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cierta antigiiedad. Esta labor se ha llevado a cabo en el marco de planificacion integrada y retroali-
mentacion constante proporcionado por los talleres de participaciéon. La experiencia se ha converti-
do en objeto de estudio para diversos proyectos internacionales y es valorada como una nueva forma

de afrontar los aspectos sociales, econémicos y ambientales de los contextos urbanos.

Los objetivos mas inmediatos son los siguientes:

e Fomentar la idea del ecobarrio de Trinitat Nova como ejemplo practico.

e Reforzar la articulaciéon de sus dimensiones social y educativa, con especial hincapié en los pro-

cesos participativos.

e Ampliar la operacion a la totalidad del barrio.

e Integrar los resultados de los estudios sectoriales de sostenibilidad en las fases siguientes del

proyecto.

Elemento clave |

Integracion de las estrategias
sociales, econémicas y ambientales

Elemento clave 2

Un modelo de movilidad sostenible
que aprovecha la nueva centralidad

Elemento clave 3

Incorporacién de las
propuestas de sostenibilidad del
proyecto a las politicas a escala
metropolitana

El proceso de remodelacién de un
suelo recuperado se ha hecho
realidad gracias a la iniciativa vecinal.

La calidad ecoldgica del barrio y sus
caracterfsticas innovadoras lo
convierten en un polo de atraccién
para la actividad econdmica.

La variedad de usos y la
construccién de nuevas unidades
residenciales favorecen la diversidad
social.

El proceso en sf mismo constituye
una experiencia educativa para la
poblacién implicada. Al mismo
tiempo, se trata de una oportunidad
Unica en lo referente a la gestién
innovadora y la colaboracién de los
sectores publico y privado y las
organizaciones de la sociedad civil.

A pesar de su deterioro, el drea de
actuacion estd conectada a la red de
transporte publico, que se ha
ampliado y cuenta con nuevas
estaciones de metro y tren ligero.

La estrategia de movilidad incluye
zonas excluidas al tréfico, carriles bici
y edificios de aparcamientos. Los
siguientes factores hacen viable su
puesta en prdctica: el excelente
funcionamiento del sistema de
transporte publico, la proximidad del
barrio al resto de la ciudad, la
densidad del asentamiento (entre
media y alta) y la buena accesibilidad

a los servicios que estdn en el barrio.

Las nuevas polfticas de sostenibilidad
de las administraciones local y
regional han comenzado a adoptar
elementos como los indicadores que
permiten evaluar la permeabilidad
del terreno, los dispositivos para
reciclar el agua de uso doméstico y
los criterios de orientacion aplicados
al trazado de las calles y la
disposicién de los edificios.

Los objetivos de la Ley de Barrios
de la Generalidad de Cataluiia,
aprobada en el 2004, coinciden en
parte con los criterios de
sostenibilidad establecidos para el
ecobarrio de Trinitat Nova.
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4.3. ECOCITY Hungria: el ecobarrio de Gyér

4.3.1. Informacion general

Gydr ha sido tradicionalmente uno de los cinco centros regionales principales y la sexta ciudad de
Hungria, incluyendo la capital. Consta de 130.000 habitantes, cifra que asciende a 200.000 si se le
suman los residentes de los pueblos satélites. Gydr se ha visto beneficiada por la transicién econémi-
ca y politica que ha tenido lugar en el pais. Su situacion geografica —a medio camino del corredor
que une Viena con Budapest—, su entorno privilegiado, su estructura econémica diversificada y su
rico patrimonio cultural han sido factores clave para hacer de ella la primera ciudad que se ha recu-
perado de la crisis provocada por los cambios econémicos y estructurales habidos en los ultimos
tiempos. No obstante, las transformaciones sufridas han tenido consecuencias importantes: ha
aumentado la importancia del sector de servicios en el centro urbano; se han agravado los conflictos
provocados por el aumento del trafico motorizado en el casco histdrico; se han construido centros
comerciales, algunos en areas de nueva urbanizacion; y han surgido nuevos poligonos industriales
en los alrededores de la ciudad, mientras que cada vez son mayores los problemas ambientales cau-
sados por actividades industriales que cuentan con una tradicion centenaria.

La propuesta del Proyecto ECOCITY apuesta por un desarrollo a largo plazo que incluye la recupe-
racién de una zona industrial de 100 hectareas junto al Pequenio Danubio (Mosoni-Duna), el rio que
bordea la parte antigua de la ciudad. En realidad, el proyecto plantea la ampliacién del centro del
ntcleo urbano, llevando a cabo todas aquellas intervenciones que permitan garantizar su buen fun-
cionamiento y, al mismo tiempo, estableciendo las medidas necesarias para proteger los monumen-

Terrenos de Réba Ple. |_e s —
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tos historicos. La reurbanizacion del area industrial es la mejor manera de mantener el equilibrio de
la estructura urbana existente. Ya en 1994 surgio la idea de desarrollar una Ciudad del Agua. En el
ano 2000, el propietario de los terrenos (la empresa de accesorios y equipamientos para vehiculos
Réaba Plc.) adopté la decision estratégica de ir reduciendo progresivamente la actividad de su planta
de Gydr y concederle un nuevo uso, de manera que el proceso de planificaciéon ha experimentado un
nuevo impulso en los altimos tiempos.

4.3.2. Descripcion del proyecto

Estructura urbana
La estructura urbana del 4rea de actuacién responde a las caracteristicas del emplazamiento, que son
las siguientes:

e Proximidad al cinturén verde del Pequeno Danubio.

e Infraestructuras previas procedentes de la actividad industrial.

e Gran cercania al centro del nucleo urbano.

e Existencia de un proyecto para construir un centro comercial en el extremo suroeste.

Por el momento, se cuenta con dos inversores. Uno de ellos se ha encargado de realizar el proyecto
de construccion del centro comercial, que se halla en fase avanzada —se ha elaborado un plan deta-
llado para la zona y ya se han derribado los antiguos edificios de oficinas y algunos almacenes—. El
otro inversor tiene la intenciéon de construir un area residencial de elevada densidad, que contara con
un total de 6.000 viviendas organizadas en bloques de entre cuatro y nueve plantas. En conjunto, se
calcula que se crearan unos 5.000 puestos de trabajo permanentes.

El emplazamiento es realmente privilegiado en términos de accesibilidad, no sé6lo en relacién con el
casco histoérico de Gydr, sino con la regién en general. Sin embargo, los terrenos estan separados del
centro urbano por una via que soporta un denso trafico rodado. El Pequenio Danubio circula parale-
lo al 4rea de actuacién y se ha previsto construir un parque recreativo entre la orilla y la futura zona
residencial. Algunos de los edificios industriales actuales adquiriran nuevos usos (por ejemplo, los
comedores pasaran a ser una biblioteca; la central eléctrica se transformara en un museo; el bunker
—refugio antiaéreo— albergara sistemas de almacenamiento de energia o un museo), aunque se
conservaran otras estructuras simbolicas, como el depdsito elevado de aguas o la escuela.

El nuevo barrio quedarda dividido en unidades vecinales organizadas en torno a cuatro o cinco pla-
zas, que a su vez estaran perfectamente conectadas con el entorno circundante, incluido el sistema
hidrico, mediante una serie de «ejes verdes». En las plazas se ubicaran el centro educativo, la biblio-
teca y un edificio administrativo; cada una de ellas poseera su propia identidad urbana y las dos situa-
das en la parte lateral estaran concebidas para acoger un uso publico mas intenso. Entre las plazas
se extiende una trama de avenidas y bulevares que conforman el viario principal y convertiran el
barrio en un «lugar para la movilidad y el encuentro». La infraestructura no sélo permitira la circula-
cién de autobuses, bicicletas y automéviles, sino que proveera también espacio publico y dispondra
de una red de itinerarios peatonales.

La configuracién facilitara la ventilacién pasiva en el periodo estival, ya que el viento dominante pene-
tra en la zona por los ejes verdes que serpentean a través de toda el area de actuacién. Estos corre-
dores ajardinados unen el barrio con el rio y representan el elemento fundamental de comunicacién
en direccion norte-sur, ademas de ser la expresion mads clara de la voluntad ecoldgica de la nueva
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zona residencial. Ademas, sirven de conexion entre las unidades vecinales y facilitan el acceso de
peatones y ciclistas a las vias que recorren la margen fluvial.

Transporte

Se ha disenado un sistema completo, que incluye sendas peatonales, vias ciclistas y lineas de autobus.
También se ha previsto construir un edificio de aparcamientos de varias plantas (con posibilidad de
albergar entre 200 y 250 automoviles) para cada bloque de viviendas. Se prohibira el estacionamiento
en superficie, excepto a los no residentes, asi como la parada temporal de vehiculos de servicio.

Los itinerarios peatonales y ciclistas conforman la red viaria principal en cada unidad vecinal, ya que
proporcionan las rutas mas cortas para llegar a los destinos mas frecuentados. Por ejemplo, es pro-
bable que los vecinos acudan caminando o en bicicleta al centro de educacién primaria, teniendo en
cuenta su cercania y la seguridad que ofrece realizar el trayecto a pie. La disposicion de los edificios
del barrio, con calles arboladas, patios centrales y plazas, estd pensada fundamentalmente para pea-
tones y ciclistas. Esta red de senderos sirve para conectar las viviendas con otros servicios y dota-
ciones urbanas, por lo que se espera que su uso aumente considerablemente en relaciéon con los
modelos de distribucién pensados para el vehiculo privado. Las vias bordean y atraviesan los edifi-
cios por huecos que a la vez contribuyen a mejorar sus condiciones bioclimaticas. Asimismo, se ha
previsto crear varios ejes principales para bicicletas como parte del circuito actual de la ciudad; de
los tres carriles bici que podrian ponerse en funcionamiento utilizando las vias de acceso al centro,
se hara efectivo el de menor longitud. Por ese motivo, se procedera a (re)disenar el perfil de la cal-
zada para dar prioridad a los ciclistas y obligar a los conductores a reducir la velocidad de sus vehicu-
los. En la margen del Pequeno Danubio, un carril bici unira el rio con los espacios verdes, los cam-
pos de deporte y el centro de la ciudad.

La densidad poblacional del area de actuacién es lo suficientemente alta como para que la dotacién
de transporte colectivo en superficie sea econémicamente rentable. Una linea de autobuses urbanos
conectara el casco histérico con el centro comercial situado en el extremo suroeste. Ademads, la red
actual se ampliara con una nueva linea (y posteriormente otra mas). Una de las rutas circulara por la
arteria principal de trafico en direccion oeste, continuara por el centro histérico y pasara por la esta-
cion de tren, lo que supondra conectar el barrio con otras zonas residenciales; la otra linea enlazara
con los poligonos industriales del sureste. La distancia hasta las paradas de transporte publico den-
tro del barrio no excedera en ningun caso los 300 metros. El acceso en automavil al resto de la ciu-
dad se realizara fundamentalmente a través de una gran avenida que funcionara como via de distri-
bucién con capacidad para unos 20.000 vehiculos diarios. Tanto ésta como otras calles se han trazado
siguiendo criterios respetuosos con el entorno urbano, de manera que puedan dar cabida a modos
de movilidad mas sostenibles; el disefio alternativo seguira el principio «drive slow, go fast» («condu-
ce despacio e iras mas deprisa»). Sus caracteristicas son: una velocidad de conduccién baja (alrede-
dor de 40 kilémetros por hora); unos carriles estrechos, aunque dotados de una gran capacidad gra-
cias al cuidadoso trazado de las intersecciones; una circulacién continua y fluida por la ausencia de
semaforos; y el uso mixto de los carriles siempre que sea posible. La seguridad en la zona no se basa
en los semaforos, sino que se consigue ante todo mediante el disefio adecuado de la red viaria, que
determina el control de la velocidad y deja clara la prioridad de paso en cada ocasién. La via de dis-
tribucion dispone de carriles estrechos y separados, ademas de un espacio central de reserva lo sufi-
cientemente amplio como para implantar un carril bici o una senda peatonal, e incluso quioscos.

El trazado ha sido también el medio utilizado para limitar a 20 kilémetros por hora la velocidad del
trafico en otras vias urbanas. Se trata de calles con carriles estrechos, donde los peatones y los ciclis-
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tas tendran prioridad «natural» y los automéviles circularan como invitados. En cualquier caso, con-
ductores y viandantes podran establecer contacto visual, lo que hara del barrio un lugar seguro para
caminar, ir en bicicleta o jugar en la calle.

Flujos de energia y materiales
El principal objetivo en cuanto a los flujos de energia y materiales durante el disefio del nuevo barrio
dentro del marco del Proyecto ECOCITY ha sido la utilizacién pasiva de la energia solar.

En este ambito, el proyecto plantea los siguientes objetivos:

e Emplear técnicas constructivas que faciliten el aprovechamiento de la energia solar en la edifica-
cién.

e Disenar una red viaria que facilite la proteccién frente a los vientos dominantes, reduciendo su
impacto sin impedir la ventilacién del barrio. Para ello, es necesario prestar especial atencion a la
orientacién y anchura de las calles y los caminos, y disponer los elementos de ajardinamiento de
la manera mas conveniente.

Los vientos en la zona proceden casi siempre del noroeste y, con menor frecuencia, del sureste. Esto
proporciona una oportunidad unica para combinar la ventilaciéon natural con la estructura ecoldgica
de base: los «ejes verdes», con lineas de arbolado en direccién noreste, penetran profundamente en
el area de actuacion y unen el barrio con la margen ajardinada del rio.

En lo relativo a la energia, la premisa bésica ha sido maximizar el uso pasivo de la energia solar. Las
medidas dirigidas a facilitar la captacion en los edificios incluyen la orientacion especifica de las
fachadas, la construccién de superficies acristaladas, la provisiéon de sistemas para la acumulacion de
calor y el control de los flujos de energia.

Se estan estudiando dos alternativas para el suministro de calefaccion y agua caliente sanitaria:

e Modificar la instalacion de calderas del propietario actual de los terrenos (la empresa Raba Plc.),
con el fin de que pueda albergar dos hornos para biomasa (virutas o pellets de madera) con un
rendimiento energético de 7 megavatios, a los que se sumarian una central térmica de gas (con
un rendimiento de 3 megavatios) y un parque solar fotovoltaico de 6.000 m?.

e Aprovechar el calor residual producido por la destileria cercana.

Los «ejes verdes» se utilizan como colectores de los flujos pluviales, convirtiéndose en los conduc-
tos principales de la red de recogida. El agua de lluvia penetrara por sus bordes, lo que favorecera el
crecimiento de los arboles y del resto de las especies vegetales. Cuando se produzcan fuertes preci-
pitaciones, el caudal circulara hasta el rio, y en los momentos de crecida, un sistema de retencion
impedira que se inunde la zona.

Aspectos socioeconémicos

Una de las premisas del Proyecto ECOCITY es que el factor humano ha de formar parte intrinse-
ca de la planificaciéon de un barrio o ciudad. La planta de fabricaciéon de Raba Plc. no es solamen-
te una de las empresas mas importantes de Gydr desde el punto de vista econdémico, sino que su
presencia forma parte de la memoria colectiva. Por ese motivo, el nuevo proyecto de museo que
se construira en esos terrenos mantiene la antigua estructura para conservar y exponer algunos
de sus elementos mas notables. También se creara una biblioteca municipal y se protegeran todos
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Plan ECOCITY de Gydr

Figura 4.3.2
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aquellos monumentos que sean considerados de valor dentro del area de actuaciéon (como las
estatuas).

El nuevo barrio estara formado por unos diez nucleos vecinales con algo menos de 500 viviendas
por nucleo, siendo ésta el elemento espacial y de habitabilidad mas pequeno en que se pueden orga-
nizar las funciones y los espacios publicos. Cada uno de estos ntcleos, y el barrio en general, debe-
ria reunir las condiciones necesarias para que sus habitantes puedan conferirle la significacién mas
apropiada, es decir, conformar una identidad propia. Cada nticleo se articula en torno a un patio o
una plaza diferenciada; alli se ubicaran todos los servicios necesarios para los residentes, como cen-
tros de ensefianza preescolar y primaria, un centro de movilidad, una tienda de bicicletas, un
centro de salud o un local para reuniones sociales. La plaza deberia también concentrar las unidades
residenciales adaptadas para minusvalidos y otros equipamientos de caracter social. La oferta inmo-
biliaria tendra en cuenta diferentes propuestas tipoldgicas, que podran servir a un amplio abanico
de estilos de vida y formas de propiedad, de manera que la vivienda sea asequible a cualquier bol-
sillo. Se trata de crear un mundo plural para sus futuros usuarios, ya sean propietarios o arrendata-
rios, personas solas o familias, jovenes que adquieren su primera vivienda o parejas maduras sin
hijos a su cargo.

4.3.3. Resultados del proyecto: elementos clave

Elemento clave 3

Elemento clave | Elemento clave 2

Regeneracién urbana en un suelo Movilidad sostenible Entorno natural

industrial recuperado

P

\ s

La recuperacién del drea industrial
situada junto al Pequefio Danubio
ofrece la posibilidad de ampliar la
superficie del centro del nicleo
urbano, a la vez que se mantienen
sus funciones y se preservan
numerosos monumentos histéricos.

La cercanfa del drea de actuacion a
dicho centro le confiere unas
condiciones de accesibilidad
privilegiadas.

Se pretende construir un drea
residencial de densidad cualificada
con unas 6.000 viviendas, repartidas
en edificios de entre cuatro y nueve
plantas. También se creardn 5.000
puestos de trabajo,
fundamentalmente en el sector
terciario.

Se creard una densa trama de vias
peatonales v ciclistas; dado que esta
red de itinerarios conectard las
viviendas con otros servicios y
dotaciones urbanas, se espera que
los trayectos peatonales y en
bicicleta aumenten de forma
significativa en relacién con los
modelos habituales de movilidad
principalmente motorizada.

Los bulevares urbanos se
caracterizan por una velocidad de
conduccién baja, unos carriles
estrechos de gran capacidad gracias
al cuidadoso trazado de las
intersecciones, un tréfico continuo y
fluido por la ausencia de semaforos y
el uso mixto de los carriles siempre
que sea posible.

Los «ejes verdes», con lineas de
arbolado en direccién noreste,
penetran profundamente en el drea
de actuacién y unen el barrio con la
margen ajardinada del rio.

El curso del Pequefio Danubio
circula en paralelo al drea de
actuacion vy se ha previsto construir
un parque recreativo entre la orilla y
el drea residencial.

Los vientos en la zona proceden casi
siempre del noroeste. Esto
proporciona una oportunidad Unica
para combinar la ventilacién natural
con la estructura ecoldgica de base
(los «ejes verdesy).
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4.4, ECOCITY Finlandia: la ecociudad de Vuores

en Tampere

4.4.1. Informacion general

La ecociudad de Vuores es un ejemplo tipico
de nueva urbanizacién en una zona de bos-
ques situada al sur de la ciudad de Tampere.
Vuores esta separada de Tampere por un lago
y limita al este con el distrito de Hervanta. En
total, el area de actuacion abarca 472,6 hecta-
reas, que albergaran una poblacion de 13.400
habitantes y donde se crearan puestos de tra-
bajo para 3.500 personas (véase la figura
4.1.1).

4.4.2. Descripcion del proyecto

¥ Centro
-~
urbano

Las primeras propuestas eran muy genéricas y provenian de los criterios e indicadores establecidos en

el Proyecto ECOCITY, que fueron desarrollados de manera exhaustiva con posterioridad. Se plantea-

ron seis conceptos interrelacionados y centrados en aspectos concretos, con los siguientes objetivos:

e Ordenacion urbana: optimizar la estructura urbana, los edificios, los espacios publicos y la red via-

ria en funcién de las condiciones del microclima local; eliminar el ruido del trafico y otras emisio-

nes nocivas.

e Transporte: optimizar la red viaria; minimizar la circulaciéon de vehiculos motorizados; optimizar

los sistemas de transporte publico; proporcionar la infraestructura necesaria para ir a pie o en

bicicleta; implantar modelos flexibles de gestién de los aparcamientos; optimizar la gestién de la

movilidad.

e FEnergia: mejorar la eficiencia energética y optimizar el rendimiento de los procesos de transfor-

macién; minimizar las pérdidas de calor; lograr una mayor concienciacién sobre el consumo res-

ponsable; reducir el consumo de electricidad.

e Tecnologias de la informacion: ofrecer la posibilidad de realizar actividades a través de internet.

e Conservacion del entorno natural: tener en cuenta la configuracion del paisaje local a 1la hora de

planificar el uso del suelo; mantener la biodiversidad; desarrollar sistemas para la captacion y la

gestion ecologica de los flujos pluviales.

e Aspectos sociales: asumir la importancia de la sostenibilidad social; facilitar y coordinar la partici-

pacion ciudadana.

Se represento cada propuesta en una tarjeta mediante una ilustracién, acompanada de las medidas a

aplicar, los objetivos finales y los criterios e indicadores que se deberian cumplir.

Estructura urbana

En este aspecto, el principio fundamental es la estrecha relacion del area de actuacion con la natura-

leza. La distancia que separa cada vivienda del bosque es muy escasa. La alineacion de los edificios

a ambos lados de la calle principal —via de distribucién— supone la practica eliminacion de los obs-

taculos entre los bloques de viviendas y el entorno circundante, al que se puede acceder sin la inter-
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Figura 4.4.1
Situacién geogrdfica
de Vuores




ferencia del trafico. La densidad edificatoria es también muy baja, especialmente en los bordes del
area urbanizada.

Las peculiaridades del entorno de Vuores constituyeron un elemento determinante desde que se
empezo6 a trabajar en la ordenacién general (véase la figura 4.4.2). Se tuvieron en cuenta aspectos
como la variada topografia y la configuracion del relieve, el valor natural de los recursos, el régimen
hidrico (las montafnas marcan una linea divisoria de aguas) y las posibilidades de uso ludico que ofre-
cen los bosques y las casas rurales. En consecuencia, los temas recurrentes en el proceso de plani-
ficacion fueron la preservacion del medio ambiente y de las caracteristicas distintivas del lugar, y la
importancia de su microclima.

A la hora de planificar la necesaria estructura de servicios para la poblacién de la zona, se ha busca-
do una mezcla de usos lo mas rica posible, especialmente en las partes centrales. De este modo, se
le ofrece a la zona la oportunidad de desarrollar su propia autonomia, en lugar de convertirse en un
barrio dormitorio. De igual forma, la estructura se concentra en las proximidades del principal eje
viario colector con el fin de proporcionar a la mayoria de los usuarios distancias cortas a pie y en bici-
cleta a los servicios basicos cotidianos y al transporte publico.

El nuevo barrio consta de un centro y cuatro subcentros, donde se agrupan los servicios necesarios
para atender las necesidades basicas de la poblacién. Todos ellos estan bien comunicados mediante
el sistema de transporte publico y disponen de establecimientos donde se desarrollan actividades
laborales. Ademas, el centro esta dotado de una serie de equipamientos que, aunque se usen con
menor frecuencia, son igualmente importantes para la comunidad. En otono del 2003 se convocé un
concurso de anteproyectos en dos fases para esta zona concreta, y los principios del Proyecto ECO-
CITY formaban parte de su reglamento. La competicién finaliz6 en diciembre del 2004; esos mismos
criterios se aplicaran explicitamente durante el planeamiento urbanistico definitivo y la ejecucion. Se
ha previsto una gran variedad de usos, sobre todo en los nucleos del barrio, con el fin de dar respues-
ta a la demanda de servicios de los futuros usuarios y, al mismo tiempo, intentar que el drea adquie-
ra entidad propia y no se convierta en un barrio dormitorio mas. La concentracion de la edificacion
aumenta en funcién de su proximidad a la via de distribucién —la calle principal—, con objeto de
garantizar que la distancia a pie o en bicicleta hasta los equipamientos bdasicos o el medio de trans-
porte publico mds cercano sea corta para la inmensa mayoria de los residentes. Los espacios comu-
nes se han organizado también en torno al centro y los subcentros, y estan bien comunicados
mediante el transporte colectivo. Una red de itinerarios peatonales y ciclistas permite acceder a los
bloques de uso mixto residencial y terciario situados en su cercania, asi como a los bosques circun-
dantes. Se ha previsto habilitar una gran area deportiva con diversas instalaciones y campos de
deportes.

Dada la importancia de preservar la armonia con un ecosistema particularmente sensible, puede
decirse que el area de actuacion presenta una configuraciéon urbana mas bien difusa. Por la misma
razén, la densidad media ha resultado ser muy baja IEB = 0,17), aunque aumente en el centro y los
subcentros (IEB = 0,35). La estructura de construcciones dispersas con baja densidad tiende a gene-
rar trayectos excesivamente largos para ser recorridos a pie o en bicicleta, y suele comprometer el
desarrollo de sistemas de transporte publico eficaces y econdmicos que puedan proporcionar un ser-
vicio equitativo a toda la poblacion. Otro riesgo es que el exceso de red viaria termine fomentando
el uso del vehiculo privado. En el caso de Vuores, se ha intentado contrarrestar parcialmente estos
inconvenientes mediante la concentracién edificatoria en zonas especificas y la aplicacién de técni-
cas de calmado de trafico en la via de distribucion.

Libro I. La ecociudad: un lugar mejor para vivir
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Figura 4.4.2
Plan ECOCITY de Vuores
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Figura 4.4.3
Transporte publico

Transporte

Vuores es un area sin urbanizar, por lo que carece de viario. S6lo hay unos cuantos senderos y cami-
nos forestales, ademas de la carretera de Ruskontie, que limita el area de actuacion por el sur. Por lo
tanto, la solucién para el trafico rodado pasa por la construcciéon de una arteria principal, la avenida
Vuoreksen, que atravesara el barrio de norte a sur y cruzara el puente que se prevé construir sobre el
lago Sarkijarvi. Se han trazado vias paralelas y perpendiculares a ambos lados de la carretera de
Ruskontie; las vias de acceso perpendiculares a ellas han sido disefiadas como calles sin salida, donde
se estableceran limites estrictos para que la velocidad de conduccion sea lenta y se dara prioridad al
transito peatonal. No obstante, se permitira el paso de los vehiculos de servicio por los carriles bici que
conectan los fondos de saco, con el fin de garantizar una circulacién cémoda y fluida en esos casos.

Las lineas basicas de la planificacién de la movilidad y las vias de comunicaciéon consisten en promo-
ver el transito peatonal y el uso de la bicicleta y del transporte puiblico. Se ha trazado una red de vias
reservadas no motorizadas para peatones y ciclistas, cuya construccion estara sujeta a criterios de

calidad maxima. Si se desea

‘ Y I maximizar el uso del trans-
- % T . - ]
== Sl m porte colectivo en superfi-
. \ o . . .
< = ™ = cie, es preciso aplicar los

mismos principios, lo que

% implica una elevada frecuen-

- * Una red de transporte publico . L. , L.
definida con precision para dar cia de servicio y lineas rapi-
servicio al centro y los subcentros

de Vuores. das —en particular, las que

r * La ruta recorre el camino mas comunican con el centro de
i S corto hasta el centro de Tampere.
" * Laconstruccién de la linea de tren Tampere— (véase la figura
- X ligero ya ha sido debatida por los
e responsables politicos (su puesta 4.4.3).

‘\_‘_ en prictica estd pendiente de la
posible implantacién del sistema a

escala regional). Teniendo en cuenta las

caracteristicas de accesibili-
dad de Vuores, el transporte
publico desempenard un
papel primordial dentro de
los sistemas de movilidad.
Se ha previsto la construc-
Ny ; cién de una linea de tren
. i e o ligero, que circularda a lo

largo de la calle principal y
cruzard el puente sobre el lago en direccién al centro de Tampere. Hasta la puesta en practica del
servicio, el principal medio de transporte colectivo sera el autobus. Las paradas estaran situadas a
escasa distancia de los equipamientos basicos del barrio, de modo que se pueda llegar facilmente a
pie desde ellas.

El trazado de los carriles bici se realizara prestando especial atencion a la calidad y la seguridad, e
incluird el menor namero posible de intersecciones con viales, en los que se aplicardn técnicas de
calmado de trafico. Las zonas peatonales y los servicios basicos de Vuores han de ser plenamente
accesibles para toda la poblacion; las soluciones que se adopten tenderan a favorecer a las familias
sin coche. Ademas, se creara una red extensa e integral de itinerarios de actividades al aire libre. Se
prestara especial atencién al aparcamiento de bicicletas, sobre todo en el centro y los subcentros del
nuevo barrio.

Libro I. La ecociudad: un lugar mejor para vivir



Se permite el trafico de paso por la via de distribucion, aunque alli también se aplicaran técnicas de
moderacion y se reduciran los limites de velocidad para restringir la circulacién de vehiculos y hacer
la ruta poco atractiva para ese tipo de trayectos. Por su parte, los automoéviles que entren en las vias
de acceso estaran obligados a respetar la prioridad absoluta del transito peatonal. Con el fin de pro-
mover un mayor uso del transporte publico, los aparcamientos para residentes se ubicaran en areas
situadas a cierta distancia de las unidades residenciales, en especial cuando se trate de vivienda en
bloque. No se ha previsto crear zonas excluidas al trafico.

El trazado de la red viaria ha de prever igualmente la necesidad de una infraestructura adecuada para
el transporte motorizado en casos de emergencias y servicios. Como sistema logistico, se utilizara
una red de quioscos para distribuir los productos adquiridos por correo o internet, con un horario
de apertura que se prolongara hasta la noche y los fines de semana.

El problema del ruido provocado por la circulacion se resolvera en gran medida interponiendo la dis-
tancia suficiente entre la calzada y la edificacion. Ademas, se optimizara la distribucion y disposicion
de los elementos construidos, los patios y los jardines, y se estableceran las previsiones necesarias
para el aparcamiento en funcién de las necesidades del trafico. A pesar de todo, sera preciso adoptar
algunas medidas técnicas para atenuar la perturbacion sonora.

Flujos de energia y materiales

En la actualidad, una red de calefaccion centralizada regional, alimentada por una planta cogenera-
dora con sistema combinado de calor y electricidad (CHP), proporciona servicio a las areas de los
alrededores de Vuores con una mayor densidad edificatoria. Las posibilidades de introducir energias
renovables en la zona son mas bien limitadas, dada su escasa rentabilidad; por ese motivo y tenien-
do en cuenta todos los aspectos de la sostenibilidad, el uso y la ampliacién del sistema existente pare-
ce la opcién mas razonable para el suministro general. A pesar de todo, de manera adicional, se pre-
tende incrementar la utilizacion de fuentes no renovables mediante el aprovechamiento de la energia
geotérmica y solar activa. Asimismo, las viviendas aisladas y las granjas obtendran una parte de la
electricidad necesaria para la calefaccion a partir de la biomasa, segun criterios adaptados a cada
caso. La captacion solar pasiva también se utilizara con este proposito, lo que requerira decidir la
orientacién especifica mas conveniente para cada edificio. La combinacién de las diferentes fuentes
y los sistemas de abastecimiento y su justa proporcién se estableceran en funcién de los resultados
de los estudios en curso. Por otra parte, se esta analizando la posibilidad de crear una red centrali-
zada de climatizacion geotérmica. La compania eléctrica de la ciudad de Tampere (Tampereen
Sihkolaitos) se sirve, entre otras, de la energia procedente de los aerogeneradores de un parque
edlico, del que es accionista. Sin embargo, las condiciones del viento en Vuores y sus cercanias no
son las mas adecuadas, por lo que una mayor produccion de energia eélica no resultaria rentable.

Independientemente de la fuente de suministro, es importante reducir los niveles de consumo en la
edificacién. El parque inmobiliario incluira tanto edificios eficientes como otros que cumpliran los
requisitos establecidos por la normativa técnica del Cédigo Nacional de la Edificacion, aprobada en
el ano 2003. La estrategia de conservacién se basa en reducir las pérdidas de calor a través de la
mejora del aislamiento térmico y de la estanqueidad, la instalacion de ventanas con vidrios de baja
emisividad calorifica y la utilizacién de técnicas de recuperacion de calor y de control de la tempera-
tura; a este respecto, se recomienda expresamente la calefaccidon por suelo radiante a baja tempe-
ratura y la recuperacién de calor del aire de extraccion. El disefio de los edificios prevé también la
instalacion de dispositivos de facil manejo para el control de la temperatura, asi como de contadores
visibles que registren continuamente el consumo de energia. Se esta estudiando la aplicacién de sis-
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Figura 4.4.4
Gestién de los flujos
pluviales

temas de climatizacion inteligente, aunque se espera que no haya demanda en el caso de las unida-
des residenciales y de oficinas, y que sea baja en el resto.

La relacién coste-rendimiento de las medidas dirigidas a mejorar el aislamiento térmico, la instala-
cion de ventanas eficientes y la recuperacion del calor de ventilacién resulta enormemente favorable.
Se ha estimado que el aumento de los costes de inversién seria inferior al 3% en comparacién con la
construccién convencional. Asi pues, es muy rentable reducir el consumo de energia en calefaccion
hasta en un 50-60%, simplemente reduciendo las pérdidas de calor. Tomando como modelo la tipica
vivienda unifamiliar exenta finlandesa, la cifra puede llegar hasta el 70-80% si se incorpora la tecnolo-
gia solar.

Materiales de construccion y movimientos de tierras

Se va a estudiar la eventual utilizaciéon de materiales de construccién ecoldgicos, aunque casi se
puede afirmar que se hara un uso abundante de la madera. Debido a la fragilidad y las profusas
ondulaciones del terreno del area de actuacién, se ha hecho y se hara especial hincapié en que el
trazado de las calles y el replanteamiento de la edificacién conlleven la menor cantidad posible de
movimientos de tierras. De hecho, este objetivo ha llevado a un disefio de la red viaria significati-
vamente sinuoso.

Gestion de los recursos hidricos y los vesiduos

La gestion de los recursos hidricos en el nuevo barrio seguira el esquema tradicional: las aguas resi-
duales fluirdan hasta los sumideros por gravedad y seran tratadas en una gran planta de depuracién
situada cerca del centro de Tampere. Por el momento, la construccién de sistemas independientes
para la recogida de las aguas grises no se ha planteado como una opcién real.

La inquietud por los posibles efectos negativos del exceso de precipitaciones ha hecho del control y
tratamiento natural de los flujos pluviales una cuestién relevante en el proceso de planificacion de
Vuores. Se ha evitado utili-

N zar los sistemas de evacua-
»= Pricticas de gestién en la region ., .
 Pantanos cién convencionales y se ha
* Lagunas y estanques previsto el uso de tanques
* Filtracion en orillas
- Corrientes formadas de manera natural de tormenta, depésitos de
;ﬂt’ Practicas de gestién en el drea infiltracion y humedales arti-
. I = = "7 de actuacion .
= & i 4 T _ ‘ ficiales para el agua de Ilu-
iy / * Zanjas de infiltracién y pozos de drenaje .
.+ Biorretencion via, con el fin de mantener el
"4y ¢ Pavimento permeable ;. fqe
+ Disefio alternativo de las vias urbanas regimen hidrico de la zona

- .. en su estado actual (véase la
Practicas de gestién en cada parcela

|+ Almacenamiento del agua de lluvia en figura 4.4.4).
depdsitos y cisternas flexibles
* Cunetas verdes
* Jardines de lluvia

, Se implantaran redes efi-
* Filtros verdes

cientes de recogida y separa-
cion de los residuos urbanos
que permitan minimizar los
costes y las emisiones conta-
minantes, maximizar el
potencial de reciclaje y tratar
las sustancias que puedan

resultar nocivas. Ademas de
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la recogida selectiva en cada edificio, se estableceran al menos cinco puntos limpios y un «ecocen-
tro» con linea de clasificacion. El biogas procedente de los desechos organicos se utilizard como
fuente de energia.

Aspectos socioeconémicos

Se ha logrado un alto grado de participacion gracias al modelo de colaboracion interactiva desarro-
Ilado por el equipo de trabajo, la celebracion de presentaciones publicas y la realizacion de entrevis-
tas, encuestas y consultas especificas. En otofio del 2001 se constituyé un comité comunitario para
la ecociudad. Ademas, se han organizado talleres para los vecinos de Tampere y el Ayuntamiento ha
promovido diversos encuentros con los inversores y los representantes de las empresas que partici-
paran en la ejecucion del proyecto.

Una parte esencial de la planificacién ha sido la formulacién de la vision de Vuores, que describe la
imagen que se espera conseguir en el futuro. Este horizonte programatico contiene las «Ideas para
Vuores» (obtenidas a través de diversos cuestionarios), las conclusiones de los talleres (a los que
asistieron ciudadanos y funcionarios de Tampere) y material surgido del Proyecto ECOCITY. En
estos momentos se esta definiendo un nuevo marco para la participacién social en las siguientes eta-
pas, al que se sumaran los canales que el Ayuntamiento va a poner a disposicion de los vecinos a tra-
vés de internet.

El proceso provocara cambios drasticos en la estructura socioeconémica local. El objetivo plantea-
do en este sentido es lograr dotaciones publicas importantes tanto desde el punto de vista cuanti-
tativo como cualitativo, ademas de numerosos servicios privados y equipamiento comercial, que
se ubicaran basicamente en el centro y, en menor medida, en los subcentros. También se construi-
ran instalaciones de ocio y deportivas. El disefio de todos los equipamientos publicos considerara la
posibilidad de que alberguen diferentes usos. Se creara una buena infraestructura comun de teleco-
municaciones (ICT), que permitira a los ciudadanos utilizar multiples servicios electronicos, facili-
tando el teletrabajo y la e-democracia.

Otro de los objetivos del proyecto es conseguir una estructura social heterogénea. La diversidad se
referira a los tipos de alojamiento, la oferta inmobiliaria y las formas de acceder a la propiedad. Al
mismo tiempo, se intentara que las areas residenciales sean tan caracteristicas y distintas entre si
como sea posible.

La mayoria de las propuestas de la ecociudad pueden hacerse realidad si han sido integradas ade-
cuadamente en la fase de planificaciéon. No obstante, la implantacion de un sistema de transporte
publico eficiente y la aplicacion de las medidas relativas a la gestién de los flujos pluviales requeri-
ran probablemente modelos especiales de financiacion.

Con el fin de promover una mezcla efectiva de usos, buena parte de la actividad laboral se desarro-
llara en las zonas residenciales y de servicios del centro y los subcentros; no obstante, la concentra-
cion de puestos de trabajo sera mayor en el poligono industrial y de oficinas situado al norte de
Vuores. El objetivo es generar empleo en sectores muy variados; dadas las caracteristicas del empla-
zamiento, puede considerarse incluso la produccion agricola a pequena escala y la implantacién de
empresas de manufactura cerca de las areas residenciales. Se estudiara la posibilidad de llegar a
acuerdos con las instituciones de investigacion y las empresas de alta tecnologia asentadas en
Hervanta, y existen proyectos para crear lugares de trabajo ecoldgicos. El objetivo ultimo es que la
mayoria de los habitantes de Vuores pueda ejercer su actividad laboral en el barrio o en su entorno
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inmediato. Los nuevos empleos generados en la zona podrian tal vez resultar atractivos para los veci-

nos de Hervanta y otras areas limitrofes.

4.4.3.

Elemento clave |

Estrecho contacto con la naturaleza

Resultados del proyecto: elementos clave

Elemento clave 2

Transporte publico

Elemento clave 3

Estructura urbana

Una premisa bdsica de la
planificacién ha sido la necesidad de
incorporar con sumo cuidado un
entorno natural particularmente
fragil.

Los aspectos mds importantes que
se han tenido en cuenta han sido la
variada topografia y la configuracién
del relieve, el valor natural de los
recursos, la biodiversidad, las
caracteristicas del microclima local y
el régimen hidrico.

En consecuencia, la naturaleza es
omnipresente en el drea de
actuacion. Todos los edificios
residenciales estdn cerca de zonas de
bosques. El paisaje penetra en la
estructura urbana por medio de
«ejes verdes» y un cinturdén verde
que difumina los limites entre el
habitat natural y el artificial. Otro
aspecto relevante es la proteccion
de los recursos hidricos para
mantener el régimen existente en la
zona en su estado actual.

El transporte publico desempefiard
un papel primordial en la red de
movilidad. El elemento principal serd
una linea de tren ligero que
atravesard el barrio por su calle
principal y dard servicio a todos sus
centros funcionales. Hasta la puesta
en préctica del servicio, el principal
medio de transporte colectivo serd
el autobus, que seguird la misma
ruta.

El sistema estard sustentado por una
amplia red de itinerarios peatonales
y ciclistas, disefiada con criterios de
calidad y cercana a las paradas de
transporte publico, como lo estardn
los servicios bdsicos necesarios para
la vida cotidiana.

La estructura urbana se concentra
en torno a un centro y cuatro
subcentros, situados de manera que
la distancia a pie a la mayorfa de los
edificios residenciales sea corta. Cada
uno de ellos dispone de una plaza
publica, las dotaciones bdsicas y
numerosos establecimientos donde
se desarrollan actividades laborales.
Ademids, el centro acoge una serie
de servicios que se usan con menos
frecuencia. En consecuencia, puede
afirmarse que estas dreas albergardn
una amplia variedad de usos y que
existird una buena provisién de
equipamientos publicos y
comerciales, siempre accesibles a
través de un sistema de transporte
publico eficiente. Se pretende que las
nuevas plazas se conviertan en ejes
de una intensa vida comunitaria.
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4.5. ECOCITY Eslovaquia: el proyecto de regeneracion
urbana ecologica de Trnava

4.5.1. Informacion general

El objetivo de esta experiencia piloto es la rehabilitacion ecoldgica del centro urbano de una ciudad
de tamano medio, con un valioso patrimonio histérico y un considerable potencial de desarrollo.
Trnava esta situada al borde del area de las tierras bajas del Danubio, a 50 kilémetros al noreste de
Bratislava. La ciudad es la capital de la regién del mismo nombre y la séptima en numero de habitan-
tes dentro de la Republica Eslovaca, aunque desde hace casi quince afnos su volumen de poblacion
esta estancado en torno a las 70.000 personas y no se prevén cambios significativos en su estructu-
ra demogriafica en el futuro. No obstante, se espera que las nuevas posibilidades de desarrollo indus-
trial (la planta de fabricaciéon de automoviles del grupo PSA/Peugeot-Citroén) contribuyan a frenar
el descenso de poblacion en los pueblos vecinos y provoquen un aumento de movimientos migrato-

rios hacia la localidad.

Trnava disfruta de una situacidén geografica privilegiada y esta bien comunicada a través de la red de
carreteras y de ferrocarriles del pais; la cercana Bratislava dispone de aeropuerto y puerto fluvial.
Las grandes vias de trafico rodado que rodean los cascos histéricos y el excesivo volumen de circu-
lacién son problemas comunes a muchas ciudades eslovacas. Precisamente, la propuesta ECOCITY
para Trnava hace hincapié en la necesidad de una infraestructura de transporte adecuada como base
del desarrollo sostenible.

Al igual que en la inmensa mayoria de los nucleos urbanos del pais, el abastecimiento de energia
(gas y electricidad) procede de fuentes externas. Mas concretamente, las plantas de la cercana cen-
tral nuclear de Jaslovské Bohunice suministran a la ciudad la energia necesaria para la calefaccion.
Una parte de los reactores dejara de estar operativa en un futuro préximo, lo que hace necesario bus-
car un sistema de suministro diferente y, al mismo tiempo, ofrece una gran oportunidad para implan-
tar un modelo alternativo.

4.5.2. Descripcion del proyecto

Gracias al Proyecto ECOCITY, se ha llevado a cabo un proceso de planificacion integrada en tres sec-
tores adyacentes, con usos y estructuras muy diferentes: la parte norte del casco histérico, la anti-
gua fabrica azucarera (en

Rehabilitacién de zonas verdes \ . wmpe
y con recursos hidricos

desuso) y los solares circun- : .
Limite definido por

dantes, y el area situada a lo Recuperacion de la via principal

1 de 1 incipal teri . un suelo degradado
argo de la principal arteria | : (antigua fabrica azucarera)

de trafico —la avenida
Rybnikova— (véase la figura
4.5.1). Para ello, se ha reali-
zado un estudio detallado de
las pautas del desarrollo
urbano sostenible en lo refe-
rente a la integracién de los
sistemas de transporte y la

planificacién espacial.
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Andlisis del drea
de actuacién




. Legal and regulatory

measures for
sustainable transport in
cities (LEDA),
<http://www.leda.ils.
nrw.de/> (web en
lengua alemana).

En esta propuesta de regeneracion urbana ecoldgica, los espacios publicos (las calles y plazas) cons-
tituyen el principal ambito de juego. Su calidad puede evaluarse segun tres tipos de criterios: ecol6-
gicos, economicos y socioculturales. La metodologia desarrollada bajo la denominaciéon de «plan
director de transporte integral» (Raksanyi, 2000) se ha convertido en una herramienta til en este
sentido. Su caracteristica mas notable es la participacién permanente de los usuarios, que se inclu-
ye en cada una de las fases de la planificacion: la recogida de datos, el estudio, el andlisis, la valora-
cién del proceso urbanizador, la asignacion de objetivos, la formulacién de los posibles escenarios de
desarrollo, la seleccién del mds conveniente, la elaboracién de un proyecto basico (segun el concep-
to de ecociudad) con variantes detalladas, y la definicion y posterior ejecucion de la propuesta defi-
nitiva, el Plan ECOCITY para Trnava. El disefio de la estructura fisica y de un sistema de transporte
sostenible va acompanado de medidas de politica de transporte, como las recogidas en el proyecto
de investigacion «Medidas legales y reguladoras para un transporte sostenible en las ciudades»,®
financiado por la Unién Europea.

La visién de Trnava recogida en ECOCITY in the Historic City describe una imagen de futuro
basada en los tres pilares de la sostenibilidad: la calidad ambiental, la identidad sociocultural y la
eficiencia econdémica, con especial hincapié en la preservaciéon del patrimonio. Uno de los rasgos
mas caracteristicos de este proyecto ha sido la adopcién de un planteamiento diferenciado para
cada sector, segun sus cualidades y el grado de conservacion de los recursos naturales y cultura-
les. La propuesta y su posterior desarrollo han venido determinados por dos aspectos relevantes:
el sentido de la progresion espacial en relacion con el centro de gravedad urbano (concentra-
cion/expansion) y el enfoque aplicado al patrimonio histérico y cultural (rehabilitaciéon/reestruc-
turacion).

Como resultado de la metodologia empleada, surgieron cuatro escenarios que permitieron trazar tra-
yectorias distintas para el futuro desarrollo de la zona. En todos ellos, las variaciones del volumen de
trafico vienen cualificadas por los cambios funcionales introducidos en el sistema viario y que afec-
tan a la ciudad en su conjunto, segun el principio basico de que la velocidad ha de disminuir a medi-
da que aumenta la proximidad al centro. En el ambito del transporte, se eligieron seis atributos de
la sostenibilidad como criterios de calidad: 1a reduccién del uso de los sistemas poco ecolégicos y de
la carga total de trafico; un diseno apropiado de las vias urbanas, tanto para la circulaciéon rodada
como para los desplazamientos peatonales; el incremento y refuerzo de las conexiones a escala regio-
nal y de la comunicacion con las areas limitrofes; la mejora de los servicios de transporte publico; la
construccion de aparcamientos que faciliten el intercambio modal; y la implantacion de un sistema
logistico urbano.

Se celebraron reuniones para debatir los diferentes escenarios con los ciudadanos, las asociaciones
locales y algunos expertos independientes. También se organizaron encuentros a los que asistieron
el alcalde y otros representantes del Consejo Municipal. Una vez finalizado el proceso participativo,
se seleccion¢ la perspectiva que mejor recupera y potencia la imagen de Trnava a través de la inten-
sificacién adecuada del uso del suelo en determinadas zonas, haciendo especial hincapié en la apli-
cacion de principios ecologicos en el desarrollo de las areas sin urbanizar.

Las preexistencias ambientales y edificatorias que conforman el genius loci han sido la clave inspira-
dora de la propuesta en todos sus aspectos. Durante la elaboracién del proyecto basico correspon-
diente a cada escenario se tantearon los posibles usos, jerarquias y categorias de la infraestructura
viaria. El trabajo realizado pretende contribuir significativamente a la modernizacion de la normati-
va técnica eslovaca sobre planificacion y disenio de vias urbanas y similares.
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El Plan ECOCITY de Trnava aporta documentacion exhaustiva sobre la estructura urbana y la pla-
nificacion sectorial. Es el resultado de un proyecto de planeamiento urbanistico desarrollado en para-
lelo a un proceso de participacion, que ha tomado como referente los procedimientos para el fomen-
to de la calidad y los criterios del Proyecto ECOCITY (véase la figura 4.5.2).

Estructura urbana
La intervencién en el casco histdrico respeta plenamente el trazado de la época barroca y preserva
la compacidad espacial, la textura y la organizacién jerarquica de ese modelo. También pretende
mantener los rasgos caracteristicos de la zona surgida durante la expansion industrial del siglo XIX,
aunque propone la demolicién de algunos edificios carentes de valor histérico o no asociados a la
imagen de la ciudad.

La actuacion en los terrenos donde se ubica la antigua fabrica azucarera tiene la escala y el caracter
de anadido al casco antiguo e incorpora elementos que completan los lugares donde el tejido es
inexistente. Las premisas basicas para la creacion de un barrio morfolégicamente nuevo han sido la
optimizacién funcional y la dotacion de servicios cuya area de influencia se extienda a la totalidad del
nucleo urbano («ciudad de distancias cortas»).

La compatibilidad y mezcla de usos es un aspecto clave de la planificacion, por lo que el proyecto
incluye viviendas, comercios y servicios, centros de ensefianza, lugares de culto, centros culturales
y administrativos, instalaciones deportivas y de ocio, zonas verdes publicas y elementos de agua.

La fabrica y los solares circundantes pierden su condicién industrial para acoger un area de exposi-
ciones y servicios, un parque tecnolégico, un campus universitario y edificios residenciales. Por otra
parte, el rasgo mas distintivo de la intervencion en torno a la avenida Rybnikova es también la varie-
dad de usos. No se prevén cambios significativos en las funciones que alberga el casco histérico.

Transporte

La diversidad de usos que caracteriza la propuesta se basa en los principios de accesibilidad peato-
nal y optimizacion de la distancia entre la vivienda y el lugar de trabajo. Un diseno libre de barreras
arquitecténicas es primordial para hacer de la ciudad un lugar abierto a todos los grupos sociales,
incluidas las personas de la tercera edad, los padres con nifios y los minusvalidos.

En este aspecto, han resultado determinantes los requisitos impuestos por los siguientes elemen-
tos, en el orden expuesto a continuacién: el transito peatonal (zonas peatonales, woonerf o areas
de coexistencia con prioridad peatonal,’* areas de uso mixto, zonas excluidas al trafico, zonas de
acceso restringido al trafico y vias peatonales incluidas en itinerarios de ocio); la circulacion de
bicicletas (carriles bici reservados o segregados, calles de uso mixto, posibilidad de atravesar las
zonas peatonales y los carriles de uso compartido); la red de transporte publico (paradas y lineas
de autobuses urbanos, paradas de otras lineas, estacion de autobuses regionales y franjas compar-
tidas para autobuses y bicicletas); el trafico motorizado (arterias principales y otros viales, areas
con calles de uso mixto, travesias donde se aplican técnicas de calmado de trafico, bulevares y cru-
ces con semaforo); y los aparcamientos (edificios de varias plantas, areas subterraneas y en super-
ficie, estacionamiento en superficie, y aparcamientos para bicicletas). La ubicacién de estos apar-
camientos (especialmente los edificios de varias plantas) atiende a criterios de utilidad maxima;,
por eso se sitian en puntos estratégicos en el borde del area de actuacién, mientras que en el
casco historico sélo se construira una cantidad limitada de aparcamientos subterraneos (véase la
figura 4.5.3).
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Se ha hecho un especial esfuerzo por mejorar la circulacion mediante la diferenciacion clara de las
zonas excluidas al trafico, aquellas de acceso restringido y otras donde se aplican técnicas de calma-
do de trafico. El disefio alternativo del viario garantiza una menor velocidad de conduccién y una cir-
culacién moderada, especialmente en la avenida Rybnikova, que se transformara en un bulevar urba-
no. La propuesta se ha realizado siguiendo las recomendaciones de la Universidad Eslovaca de
Tecnologia (STU) de Bratislava (mas concretamente, del proyecto anterior de investigaciéon llevado
a cabo por Bystrik Bezak y publicado en el 2004): carriles estrechos para los automéviles, lineas de
separacion de colores y materiales reflectantes, bandas sonoras en la calzada, pavimentos rugosos,
badenes, plazas de aparcamiento en serie, etc. (véase la figura 4.5.4).

}\ :I Zona peatonal
0 T [ Prioridad peatonal
'I\. f ) [T B Uso mixto
".I Parqye Zona residencial excluida al trafico
\ Y tecnologico - Edificio de aparcamiento
Parque

cal urbano Aparcamiento en superficie
alvario

c3

= = = Estacionamiento en la via publica

Aparcamiento subterrineo

Linea de autobuses urbanos

Franja compartida para autobuses
y bicicletas

Carril bici reservado o segregado
Circuito del cinturén amurallado
Arteria principal de trifico motorizado

1]

Otros viales urbanos

g

Parada de linea de autobuses urbanos

= | Parada de autobus

Estadio

|l

i

Estacién de autobuses regionales

Aparcamiento para bicicletas

Zona de
la fdbrica
azucarera

b Universida © | Semiforo

Avenida
Rybnikovd

Estacidn de
autobuses

Casco histdrico

Flujos de energia y materiales

El potencial de ahorro energético del Plan ECOCITY de regeneracién ecolégica del casco de Trnava
es elevado, gracias a la mejora del aislamiento térmico y el uso de fuentes de energia alternativas.
Como la legislacion y la normativa técnica de Eslovaquia no cuentan con ningun tipo de reglamento
especifico relativo a la eficiencia de la vivienda o la edificacién, el disefnio se ha realizado conforme a
criterios convencionales.

En general, el suministro de energia se realizard mediante los sistemas de abastecimiento y las redes
existentes (fundamentalmente, calefaccion central, gas, petrdleo y electricidad). A pesar de la volun-
tad de equilibrar este modelo con otros basados en fuentes renovables, el uso de este tipo de ener-
gias se sitda aproximadamente en el 5% del total. Ademas de la tecnologia solar (pasiva y activa), pue-
den instalarse bombas que aprovechen el calor residual de los edificios y el de origen geotérmico.
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Figura 4.5.4

Bulevar donde se han
aplicado técnicas de
calmado de tréfico

Bulevar urbano

Otras opciones para satisfacer una parte de la demanda de los edificios que estan fuera del casco his-
torico son la combustion de biomasa (virutas de madera) y la energia edlica.

Las posibilidades de aplicar el concepto de ecociudad en este ambito dentro del casco histérico son
limitadas. La mayoria de los inmuebles estan catalogados como patrimonio histérico, lo que signifi-
ca que es sumamente dificil introducir nuevos sistemas de aislamiento para mejorar sus propiedades
termotécnicas. Por ese motivo, la demanda de energia para la calefaccion sigue siendo muy alta en
comparacién con los niveles correspondientes a un edificio ecoldgico.

Los elementos naturales se incorporan al proyecto a través de «biocorredores» urbanos, que permi-
ten integrar el agua y las zonas verdes en las margenes del rio Trnavka y a lo largo de la calle
Hornopotoc¢na. Basicamente, las lagunas de retencion propuestas en el sector de la fibrica azucare-
ra se alimentaran del cauce fluvial. Las aguas de escorrentia serdan absorbidas por los terrenos sin
asfaltar y serviran para el mantenimiento de la vegetacién. Otra iniciativa es la de reciclar el caudal
procedente del uso doméstico («aguas grises») en los edificios de nueva planta, para lo cual se ins-
talaran filtros de agua pluvial de forma individualizada. Estos sistemas se utilizaran alli donde no sea
necesario disponer de agua potable.

Aspectos socioeconémicos

Hacer realidad una ecociudad entrafia una serie de problemas muy complejos y, por tanto, requiere
la participacién y el trabajo conjunto de todas las partes implicadas: el ayuntamiento, los inversores,
los ciudadanos, los propietarios de los terrenos, los empresarios, los promotores, las universidades
y las camaras de comercio. La creacion de un régimen de colaboracién entre los sectores publico y
privado podria ser la clave para mejorar la cooperacion entre todos estos agentes y la respuesta a
muchas de las dificultades que surgen a la hora de poner en practica un proyecto de estas caracte-
risticas. Sin embargo, conviene actuar con precaucion. La implantacion de una férmula de gestién
mixta no resulta sencilla, entre otros motivos porque apenas existe tradicion en Eslovaquia al respec-
to. Se trata de una cultura de trabajo que conviene introducir de forma paulatina, habida cuenta de
que este tipo de consorcios puede resultar particularmente interesante para el ayuntamiento y los
potenciales inversores.

Se ha intentado que la experiencia piloto de Trnava y el proceso de debate posterior puedan repor-
tar beneficios a sus habitantes a diferentes niveles, tanto fisicos como psicolégicos. Los campos de
influencia podrian resumirse en cuatro aspectos: la construccion de nuevas unidades residenciales y
la regeneracion urbana; la aplicacién de modelos especificos de movilidad, como el bulevar urbano
propuesto para la avenida Rybnikova, la creacion de zonas excluidas al trafico y la aplicaciéon de téc-
nicas de calmado de trafico; la mejora de los sistemas de suministro de energia y de gestién de los
residuos; y, por ultimo, la descontaminacion del suelo.
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Se celebraron dos encuentros participativos con grupos de discusién compuestos por miembros de
organizaciones ciudadanas, clubes, centros de ensefianza y representantes de organizaciones no
gubernamentales. En ellos se informé a los vecinos sobre el Proyecto ECOCITY y se estudio la
manera de incorporar las cuestiones de mayor relevancia para ellos. Posteriormente, tuvieron lugar
dos encuentros mas con los responsables de la administracion local (concejales y funcionarios de los
departamentos de medio ambiente, planificacién, transporte y actividades econémicas), con el fin de
debatir las distintas aportaciones desde la perspectiva de la estrategia urbana, asi como los puntos
fuertes y débiles de los escenarios de desarrollo formulados. En una de estas reuniones, el Foro
Comunitario ECOCITY expreso sus opiniones sobre las diferentes visiones de futuro.

4.5.3. Resultados del proyecto: elementos clave

El espiritu que subyace en la propuesta es lograr la unidad fisica del area central del nucleo urbano
en un futuro préoximo. Hoy en dia se dan alli funciones muy diferentes: el casco histérico de Trnava
convive con descampados e instalaciones deportivas infrautilizadas, centros universitarios y la anti-
gua fabrica azucarera (suelo recuperado). El elemento vertebrador de todos esos espacios serd la
avenida Rybnikova, una carretera regional que, sin embargo, tendra las dimensiones y el caracter
de un bulevar urbano donde se genera una intensa actividad social. Frondosos corredores natura-

les por los que discurre el agua acometen y atraviesan esta via de comunicacién y parte del tejido

edificado.

Elemento clave |

La calle como elemento de
conexion, no como limite

Elemento clave 2

Reintroduccioén del agua
en el espacio publico

Elemento clave 3

Rehabilitacién «verde» del casco
histérico

En la actualidad, la avenida Rybnikova
constituye una barrera fisica y
psicoldgica. Su denso tréfico rodado
separa el casco histérico de las dreas
de nueva urbanizacién, donde se
ubican instituciones educativas,
instalaciones deportivas y la antigua
fabrica azucarera, cuyos terrenos se
reurbanizardn como parte del
Proyecto ECOCITY. La
transformacion de la avenida en via
urbana o bulevar, de circulacion
fluida, pero lenta (sin camiones ni
tréfico de paso), creard las
condiciones idéneas para intensificar
la vida en la calle e incrementar el
ndmero de viandantes y el uso de la
bicicleta. Los edificios cercanos a las
zonas residenciales y a los
establecimientos donde se lleven a
cabo actividades laborales albergardn
en su planta baja una amplia
variedad de usos

—servicios, comercios, equipamiento
cultural—, que aumentardn el
atractivo del nuevo barrio.

La reintroduccién y la gestion del
agua en los espacios publicos y las
zonas verdes contrarrestan los
efectos negativos del proceso
urbanizador, como la contaminacién
del suelo y el mayor riesgo de
inundaciones a causa de las
precipitaciones. Se prevé la captacion
y el aprovechamiento de los flujos
pluviales en el tratamiento
paisajistico.

Las lagunas de decantacién de la
vieja fabrica azucarera se
transformardn en tres lagunas de
retencién del caudal de lluvia. Los
«biocorredores» combinan
elementos ajardinados con cursos de
agua y restituyen la conexién de la
ciudad con el entorno natural,
mientras que la recuperacién de
varios tramos del arroyo en las calles
medievales contribuye a restaurar su
imagen histdrica y a mejorar las
condiciones del microclima urbano.

La rehabilitacion «verde» del casco
histdrico no sélo hace hincapié en
los valores culturales y la
conservacion del patrimonio, sino
que confiere valores ecoldgicos al
tejido de la ciudad tradicional.

Las medidas incluyen plantar drboles
y jardines en calles y patios, crear
nuevos parques, proceder a la
recuperacion del rio y su ribera,
aumentar la superficie no asfaltada,
construir edificios con criterios
ecoldgicos (aunque se trate de una
rehabilitacidn) v, por ultimo, aunque
no menos importante, aplicar
técnicas de calmado de trédfico y
reducir la circulacién, con el fin de
volver a hacer de la calle un espacio
de convivencia.
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Figura 4.6.1

Ciudad de Tubinga,
drea de actuacion,
estaciones de la red
ferroviaria y lineas del
futuro servicio de tren
ligero

Figura 4.6.2

Zona de desarrollo de
Stdstadt, en Tubinga,
drea de Loretto

4.6. ECOCITY Alemania: el proyecto de regeneracion
urbana ecologica de Tubinga-Derendingen

4.6.1. Informacion general

La atractiva ciudad universitaria de Tubinga esta situada al suroeste de Alemania. Uno de los mayo-

res retos a los que se enfrenta en la actualidad es la gran demanda residencial, especialmente por

parte de familias jévenes y de otras personas que acuden diariamente a trabajar desde el extrarra-

dio; se estima que en el ano 2010 se necesitaran unas 6.000 viviendas nuevas. Al mismo tiempo, la

superficie urbanizada en el distrito rural de Tubinga ha crecido considerablemente, en torno a un

137% entre 1950 y el ano 2000. El conflicto que surge entre la necesidad de urbanizar nuevas zonas,

por una parte, y la importancia de minimizar el consumo de suelo y aumentar la proteccion del

i:uente: Manfred Grohe, Kirchentellinsfurt 5

entorno, por otra, requiere la for-
mulaciéon de estrategias innovado-
ras. También es importante defi-
nir el impacto ambiental y las
condiciones demograficas del cre-
cimiento, asi como impedir la dis-
persion hacia la periferia. Por
estos motivos, se ha optado por
concentrar los nuevos asentamien-
tos cerca del centro del nucleo
urbano, en torno a la red ferrovia-
ria y las paradas del futuro servi-
cio de tren ligero.

El Proyecto ECOCITY deberia
incorporar los resultados de la
experiencia desarrollada en el
barrio de Siidstadt, catalogada
como buena practica en el 4mbito
europeo y ganadora también del
Premio Europeo de Planificacion
Urbana y Regional en el 2002. El
objetivo final es elaborar una pro-
puesta que fomente la variedad de
usos, una alta densidad edificato-
ria y la reduccion del trafico moto-
rizado, y sea capaz de integrar
aspectos como la mejora e intensi-
ficacion del transporte publico, el
tratamiento paisajistico avanzado
y los nuevos sistemas de gestion
de los recursos hidricos y la ener-
gia para crear un modelo de desa-
rrollo diferente en los bordes
urbanos.
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4.6.2. Descripcion del proyecto

La colaboracion con los agentes implicados comenz6 con unas jornadas de planificacién participati-
va previas a la definicion del proyecto en términos de diseno. En ese proceso se formularon diferen-
tes perspectivas de futuro y se establecieron los puntos basicos de consenso. Esa fue la base para
desarrollar dos escenarios con enfoques absolutamente diferentes, que se debatieron en un segun-
do taller con los residentes y los grupos de interés. La ocasion sirvi6é para constatar que los objeti-
vos generales del Proyecto ECOCITY coincidian en lineas generales con las aspiraciones de los veci-
nos. Las conclusiones de estas jornadas fueron la base para la elaboraciéon de un tnico documento
definitivo, el Plan ECOCITY de Tubinga-Derendingen. Este plan esta concebido como una propues-
ta integral, formada por cuatro fases y sus moédulos, correspondientes a los distintos perfiles de cada
una de las partes de la zona de actuacidn, dividida a su vez en tres areas diferentes: un suelo recupe-

rado, un area de densificacion y una zona de suelo virgen.

Estructura urbana

El punto de union entre el area de densificacién de Miihlbachicker (al norte) y Saiben Centro (una
parte de la zona excluida al trafico del area de nueva urbanizacion) es la parada de la futura linea de
tren ligero. En ese lugar, un conjunto edificatorio de alta densidad y con una amplia variedad de usos
salvard a modo de puente el espacio de las vias del tren. Un poco mas al sur, una serie de patios situa-
dos a lo largo de una gran zona verde interior serviran para conectar el barrio nuevo (Pueblo de
Saiben I) con el antiguo pueblo de Derendingen. En la parte oeste (Saiben Exterior), la propuesta se
completa con un conjunto de viviendas disenadas para maximizar la superficie de captacion solar; es
alli donde mejor se aprecia la sensibilidad del proyecto hacia el tratamiento del habitat natural. La
zona suroeste del drea de actuacién (la ampliacion denominada Pueblo de Saiben II) estd unida al
centro del antiguo pueblo de Derendingen. La reurbanizacion de los terrenos de la antigua fabrica
de herramientas cortadoras Wurster & Dietz, situados junto a una estacién de ferrocarril y de tren
ligero, incorporara un conjunto de edificios de usos variados y equipamiento comercial, que confor-
ma una estructura urbana compacta y de elevada densidad. Se conservara una parte de la edificacién
existente y se dejara al descubierto el arroyo de Miihlbach.

Este pequeiio curso de agua se convierte en un recurso paisajistico de primera magnitud. Su curso natu-
ral sera desviado para atravesar el sector de Saiben y servira para vertebrar un eje verde que conecta-
ra las distintas partes de la intervencion. Al oeste, el nuevo borde urbano posee elementos tradiciona-
les de gran valor ambiental, como prados con arboles frutales y una infraestructura ecoldgica que
permite depurar e infiltrar el agua; por ese motivo, se ha definido como limite de Tubinga, lo que impe-
dira su expansion en esa direcciéon. En el extremo noroeste del area de nueva urbanizacion, una granja
urbana aprovechara las zonas verdes colindantes para la produccion de alimentos organicos. Esos espa-
cios abiertos forman parte de uno de los angulos entrantes de la planta en forma de estrella que carac-
teriza la ciudad. Se ha prestado especial atencion a las areas de uso publico, que pretenden dar respues-
ta a las necesidades de los peatones y los ciclistas, y cuyo diseno se vera reforzado por elementos de
agua. Se ha proyectado un atractivo paso subterrdaneo para la interseccién de la red ferroviaria con el
eje de comunicacion que conduce al barrio de Siidstadt y al centro de Tubinga; un tinel cruzara por
debajo de las vias del tren y una marquesina de paneles fotovoltaicos protegera el conjunto.

Se han tenido en cuenta las condiciones del clima urbano. Por ejemplo, se ha mantenido despejado
el corredor de ventilacion que discurre por encima de Saiben Centro y las zonas verdes del area de
densificacion de Miihlbachicker, con el fin de permitir el paso de las corrientes de aire fresco pro-
cedentes del oeste, que seguiran llegando al centro del nticleo urbano tras atravesar el area de actua-
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Figura 4.6.3
Plan ECOCITY de
Tubinga-Derendingen

cion. A este respecto, se ha contado con el asesoramiento de varios expertos, que han confirmado la
validez de estas medidas.

El modelo de gestiéon del agua garantizara la sostenibilidad, contribuird al mantenimiento de unos
espacios publicos cuidados y tendra en cuenta las especiales caracteristicas hidrogeoldgicas del
suelo virgen. La idea basica es limitar el volumen de escorrentia en el sector de Saiben a los niveles
que se alcanzarian en el area sin urbanizar y tomar todas las medidas necesarias para conseguir un
barrio en equilibrio freatico. Asi pues, hay que incrementar la captacion de pluviales y el caudal de
aguas grises depuradas que se infiltra al terreno, con el fin de contribuir a la recarga de los acuife-
ros. La ventaja adicional es que si estas zonas se tratan adecuadamente, pueden convertirse en espa-
cios naturales atractivos para los residentes.

Transporte

Con el fin de minimizar el uso de vehiculos a motor, la propuesta ha establecido dos objetivos concre-
tos: por una parte, la mejora de los sistemas de transporte publico y la creacion de una red de itinera-
rios peatonales y ciclistas; y por otra, la mezcla equilibrada de usos del suelo (residencial, pequeno
comercio y servicios). En este aspecto, el eje vertebrador del proyecto es la implantacién de una linea
de tren ligero que aprovecha la infraestructura ferroviaria existente, actualmente en fase de planifica-
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cién dentro de una iniciativa a esca- N
la regional. En cualquier caso, y '
con el fin de garantizar el éxito de

su puesta en practica, se prevé tam- Zona

s e ey . . excluida
bién la utilizacion de un servicio de al trafico
autobuses urbanos.
Dependiendo de las caracteristicas

) Zona de

especificas de cada sector y de su trafico
situacién en relacion con el viario restringido
existente, las estrategias de trans- f
porte van desde la aplicacion de Ncleo

fos . vecinal
técnicas de calmado de trafico : .

] ] de Saiben \ Técnicas
hasta la reduccién del mismo o su de calmado
supresiéon definitiva. La mala acce-
sibilidad al sector de Saiben desde
el nucleo urbano —es preciso atra- =
vesar las vias del tren— se con- Pueblo !

) X de Saiben Terrenos de
vierte en una ventaja a la hora de Wurster & Dietz
crear una zona libre de trafico, ya ey
que evita construir lo que serian | T e
unas costosas infraestructuras
para el acceso y la circulacién rodada. Disefiar un barrio que no requiera desplazamientos motoriza- Eigt“r:‘ 4;6'4d
. e . , , . . strategias de
dos conlleva necesariamente minimizar el numero de vehiculos en propiedad de los residentes, redu-  transporte

cir la dotacion de plazas de aparcamiento y ubicarlas a una distancia de las unidades residenciales
similar a la que separa éstas de las paradas de transporte publico. En el 4rea de nueva urbanizacién,
el sistema se veria reforzado por una amplia gama de servicios de movilidad (reparto a domicilio,
alquiler de coches por horas y kilometros, una buena oferta informativa sobre el transporte colecti-
vo, abonos a precio reducido y con una validez temporal determinada, etc.). El teletrabajo es otra
medida que puede facilitar una movilidad mas sostenible, ya que los viajes recurrentes al lugar
donde se desarrolla la actividad laboral son sustituidos por el uso de las redes de telecomunicacién,
que unen el domicilio particular con los sistemas informaticos de la empresa. Se ha previsto la crea-
cion de un centro de teletrabajo en el Pueblo de Saiben II.

Las zonas de trafico restringido permiten el acceso y la circulacién interior. El nimero de plazas de
estacionamiento es ligeramente superior a aquella donde estd prohibida la entrada de vehiculos a
motor, al contrario de lo que ocurre con la oferta de servicios. Por ultimo, las técnicas de calmado con-
sisten fundamentalmente en establecer limites de velocidad y en crear un paisaje urbano mas atracti-
vo, en las areas donde se aplican no existen restricciones respecto a la propiedad o el aparcamiento.
En general, en términos de sostenibilidad, un sistema de movilidad que prescinde del trafico motori-
zado ofrece innumerables ventajas, entre las que se cuentan la menor ocupacion de suelo, la minimi-
zacién de la contaminacion acustica y atmosférica, y la reduccion de las distancias que se recorren en
coche. Como consecuencia, mejora la calidad urbana, aumenta el nimero de zonas verdes, se fomen-
ta el uso de la calle como espacio publico y se consigue un transporte mas seguro. Estos criterios son
los que definen la calidad ambiental, que hoy en dia sigue siendo mas facil de encontrar en el exterior
de las ciudades, sobre todo si se tiene en cuenta el precio de la vivienda. Los barrios urbanos que res-
tringen o prohiben totalmente el trafico motorizado constituyen una buena alternativa a la expansion
de las periferias metropolitanas, ya que ofrecen viviendas asequibles en un entorno habitable.
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Flujos de energia y materiales

Se ha elaborado un plan energético inspirado en la normativa técnica suiza, que establece niveles
estrictos y elevados en cuanto a la eficiencia o el porcentaje de energias renovables. El resultado es la
optimizacion de la estructura urbana, que

auna una distribuciéon compacta y de bajo
consumo con edificios orientados al sur, e
incluye una promocion de viviendas sola-
res pasivas en el borde exterior del area
de Saiben. Los criterios adoptados garanti-
zan una gran calidad constructiva y la alta
eficiencia de los sistemas de ventilacion
natural y mecanica.

La demanda de energia restante se cubri-
ra en buena medida con fuentes renova-
bles. En el caso de los terrenos de
Wurster & Dietz, la prioridad basica es
construir una red de calefaccion centrali-
zada alimentada con biomasa (virutas de
madera); en cambio, la propuesta de
suministro para la zona central del niicleo
vecinal de Saiben se basa en la combus-
tion de pellets y otros biocarburantes obte-
nidos directamente a partir de los recur-
sos naturales del entorno inmediato o

procedentes de los campos de girasoles
de la regién. La mayoria de las tipologias

Figura 4.6.5
Imagen del Plan edificatorias propuestas hacen viable la instalacién de paneles fotovoltaicos y colectores solares tér-

ECOC('IY deTubinga-  mijcos, por lo que el potencial de aprovechamiento activo de la energia solar es muy elevado en toda
erendingen
& el area de actuacion.

Aspectos socioeconémicos

En este ambito, la variedad de usos ha sido uno de los objetivos fundamentales. Tras realizar un ana-
lisis de los puntos fuertes y las areas de oportunidad de cada sector, se ha elaborado una serie de per-
files diferenciados. Por ejemplo, como foco de atraccion para el nticleo vecinal de Saiben, se ha pro-
puesto la creacion de un colegio internacional que se ubicara cerca de la parada de tren ligero. Este
centro se enmarca en la larga tradicion académica de Tubinga y podria resultar de interés para los
investigadores visitantes. La plena accesibilidad a las dotaciones de caracter social queda garantizada
mediante los nuevos equipamientos y la mejora de la conexion del barrio con las infraestructuras exis-
tentes, cuyas posibilidades se pretende aprovechar al maximo. Los perfiles mencionados han servido
para definir propuestas multifuncionales particularizadas, que incluyen escalas, radios de uso y cali-
dades diferentes; la variedad se amplia a las tipologias de vivienda y los servicios para las personas de
la tercera edad, las formas mixtas de propiedad y ofertas especificas para el desarrollo comercial.

4.6.3. Resultados del proyecto: elementos clave

El 4rea de actuacion engloba un suelo recuperado, partes de la ciudad consolidada y un area de suelo
virgen; eso facilita que los equipamientos necesarios durante el ejercicio de la actividad cotidiana
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estén al alcance de toda la poblacion. La propia configuracién urbana se presta a un modelo de den-
sidad cualificada que combina espacios publicos densos y de calidad —cuyo disefno viene reforzado
por elementos de agua— con propuestas que articulan mezclas de usos a distintas escalas, amplias
zonas verdes y areas que permiten introducir sistemas de tratamiento del agua —a pesar de la alta
densidad—. Por lo tanto, se espera conseguir un elevado nivel de confort urbano. El proceso de pla-
nificacién se ha caracterizado por la integracion compleja, interactiva y muy temprana de los distin-
tos socios colaboradores y las diversas disciplinas, con una estrategia basada en la formulacion de
amplios escenarios de desarrollo.

La estrategia de movilidad pretende sacar el maximo partido de las posibilidades que ofrece cada sec-
tor (en relacion con la red viaria existente, los servicios de transporte publico actuales y futuros, etc.),
con el fin de reducir el trafico motorizado y sus innumerables efectos negativos, entre los que se cuen-
tan la contaminacion, el ruido, el riesgo de accidentes, la excesiva ocupacién del suelo y el deterioro
de los espacios publicos. La accesibilidad queda garantizada mediante la provisiéon de las dotaciones
adecuadas y la construccion de redes para la circulacion peatonal y ciclista, ademas de la implantacién
de servicios de reparto a domicilio y puntos de recogida (sistema logistico a escala local).

Este modelo de gestion no soélo apuesta por mejorar las infraestructuras construidas, sino que las
amplia para ofrecer al usuario un amplio abanico de medios de transporte sostenibles, cuyo atracti-
vo y facilidad de uso los conviertan en alternativas reales al uso del vehiculo privado.

La estructura urbana es tremendamente eficiente en términos de compacidad y superficie de capta-
cién solar. De hecho, se han rebasado los requisitos establecidos por la normativa técnica del Cédigo
Federal de la Edificacién vigente en Alemania. El proyecto incluye un gran nimero de casas pasivas
y casas denominadas en Alemania Drei-liter-haus (casa tres litros), es decir, que consumirian un maxi-
mo de 3 litros de combustible fésil por metro cuadrado y afio (30 kWh/m? anuales) en calefaccion.
Ademas, la estrategia de suministro incluye un sistema de calefaccién centralizada basado en el uso
de fuentes renovables y la implantacion de nuevas tecnologias. Se ha calculado que las emisiones de
gases de efecto invernadero disminuiran un tercio en relacién con un asentamiento convencional.

Se pretende reducir el impacto ambiental de la construccién mediante la conservacién de los edifi-
cios existentes y el fomento del uso de la madera, asi como de otros materiales ecoldgicos cuyo ciclo
de vida se procedera a optimizar. Se han minimizado los movimientos de tierras, y la gestion de las
aguas pluviales y residuales sigue los patrones establecidos por las mejores practicas europeas al
respecto.

La estructura socioeconémica prevista para el area de actuacién se caracteriza por la diversidad. La
variedad de la oferta inmobiliaria permite establecer diferentes precios y modelos de propiedad y
arrendamiento, lo que a su vez permitira la aparicién de una mezcla social estimulante y atractiva, del
mismo modo que la alta densidad edificatoria hara posible que la vivienda resulte asequible. Por razo-
nes de financiacion, se ha dado prioridad al uso de las infraestructuras existentes frente a la construc-
cion de nuevos elementos; la inversion esta justificada en algunos casos particulares, que reportaran
beneficios al resto de la ciudad. Ya desde la fase de ordenacion, la intervencién ha sido entendida no
como un barrio independiente, sino como una parte integral de Tubinga que, no obstante, posee iden-
tidad propia. La variedad de usos atiende a un doble propdsito: la implantacion de centros comercia-
les a menudo viene acompanada de determinadas infraestructuras que sirven también a las areas resi-
denciales; y al contrario, la ubicacién, sobre todo, de las pequefnias empresas en un tejido urbano con
muchos usos y bien trabados suele resultar mucho mas ventajosa que en un poligono industrial.
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Se han previsto cuatro etapas de desarrollo para la fase de ejecucion. La densidad poblacional de

cada sector se ha definido en funcién de las expectativas de crecimiento socioeconémico del muni-

cipio. La idea es empezar por la recuperacion del suelo industrial (los terrenos de Wurster & Dietz);

en fecha proxima, se convocara un concurso urbanistico, cuyo reglamento se basara en las directri-

ces del Proyecto ECOCITY.

Elemento clave |

Elemento clave 2

Elemento clave 3

Parada de tren ligero, Saiben

Nuevo borde urbano, Saiben

e e Gy ==
DL P

Densidad cualificada,
Wurster & Dietz

La parada del servicio de transporte
publico facilita un acceso atractivo a
la zona libre de coches, a un centro
de movilidad y a un drea de
edificacion compacta.

El sugerente paso de las vias del tren
se realiza en dos niveles; el conjunto
estd cubierto por una marquesina de
proteccién equipada con paneles
solares y sirve de conexion con el
drea comercial adyacente. Se ha
utilizado el agua como elemento de
disefio.

El centro de movilidad adna la
parada de tren ligero, un servicio de
alquiler de coches por horas y
kilémetros, un aparcamiento para
bicicletas con taller de reparaciones,
un aparcamiento comunitario, un
centro logistico local y tiendas.
Ademds, los paneles de la cubierta
alimentan una estacién de repostaje
solar para la flota de coches
eléctricos.

La estructura de bloques que ocupa
la zona libre de coches se extiende a
ambos lados de las vias del tren. Se
caracteriza por una densidad elevada
y una amplia variedad de usos, que
incluyen un colegio internacional
—foco de atraccién del barrio—y
una granja urbana.

El barrio se ha definido como limite
urbano, lo que impedird la expansion
de Tubinga en esa direccion. El drea
posee su propia infraestructura
ecoldgica.

Se permite el acceso de servicio
para facilitar las prestaciones del
sistema logfstico local. También hay
casas pasivas y se ha aplicado un
tratamiento paisajistico al disefio de
los patios.

El borde urbano posee elementos
del paisaje tradicional como prados
con arboles frutales, una
infraestructura ecoldgica que
permite depurar e infittrar el agua y
zonas verdes pensadas para los
residentes, entre las que se cuentan
parques de juegos infantiles y
huertos de ocio.

Reurbanizaciéon de un suelo industrial
con edificios de uso mixto, de
densidad alta y cualificada, junto a
una parada de tranvia/estacién de
tren.

Se conserva una parte de las
edificaciones existentes y se consigue
una densidad elevada y una mezcla
de usos articulada a pequefia escala.
Los espacios publicos, de gran
calidad, se ven reforzados por el
disefio de elementos de agua en
torno al arroyo de Muhlbach, que se
deja al descubierto. La zona de
acceso restringido al trdfico incluye
aparcamientos centralizados y un eje
central con circulacién limitada en
funcién de las horas del dia.

Los bloques estdn orientados para
conseguir la méxima superficie de
captacion solar: El barrio dispone de
un sistema de calefaccion
centralizada, asi como de amplias
zonas verdes y otras destinadas al
tratamiento de las aguas residuales.
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4.7. ECOCITY Italia: el ecobarrio de Umbertide

4.7.1. Informacion general

Umbertide es un municipio situado en el valle del Alto Tiber (Alta Valle del Tevere), al norte de la
regidn italiana de Umbria, entre Perugia (a 30 kilémetros al sur) y Citta di Castello (25 kilémetros al
norte). Cuenta con una poblacion de unos 15.000 habitantes. Los origenes de la localidad se remontan
a la fundacién del antiguo asentamiento de Pitulum en el siglo 11 a. de C., por encima de la fortaleza
medieval erigida junto a la confluencia del rio

con su afluente (Reggia). Durante los siglos
XVIII y XIX, la ocupacion de la ladera de la coli-
na fue creciendo a la par que el area planifica-
da del valle; la llegada del ferrocarril en 1930
provocoé una mayor expansion en la parte
baja y fue el origen de la primera estructura
industrial, que dio lugar a la construccién de =

S
i

Valle del
Assino
[a

Umbertie

TEWA

un «pueblo de trabajadores» cerca del Tiber.

La politica de transporte del Gobierno italia-
no en las ultimas décadas se ha centrado en
la creacion de autopistas y la implantacion de
un servicio de trenes de alta velocidad para
unir las principales ciudades del pais. Esto &
ha ido en detrimento de las redes de cerca- g 4 /\
nias, que se han visto debilitadas y margina- = i -

das como consecuencia de dicha estrategia.
Como tantos otros, el sistema ferroviario de
la region de Umbria ha ido sufriendo un
deterioro constante, que hace necesario pro-

ceder a su recuperacion y ampliar la oferta a
otros medios de transporte sostenibles para
el desplazamiento de pasajeros y mercan-

cias. En los ultimos tiempos, la construccién

de la autopista E-45 (que une Perugia con Cesena) ha provocado el traslado de las principales indus-
trias de Umbertide. Su nueva ubicacion, mas proxima a la nueva via, ha servido para liberar una gran
cantidad de espacio que se ha convertido en el emplazamiento adecuado para realizar una operacion
de desarrollo residencial sostenible.

Para consolidar una estructura realmente sostenible, toda iniciativa de desarrollo urbano o rural
requiere una economia local especifica que le otorgue identidad y le sirva de base. Los cultivos tra-
dicionales, como el olivo, la vid, los cereales y, sobre todo, el tabaco, han sido el principal nucleo de
actividad y el origen de la prosperidad local. El sector industrial esta formado fundamentalmente por
pequenas y medianas empresas, surgidas a partir de los beneficios obtenidos con la agricultura y
orientadas a la produccion de componentes especializados, a menudo relacionados con la produccién
agraria y la fabricacidn, la distribucién y el almacenamiento de alimentos. Segun la «Campaia a favor
de las energias renovables», iniciada en los afios noventa del siglo xx por el Ayuntamiento de
Umbertide, los sectores agricola e industrial presentan un notable potencial para la generacion de
biomasa y la elaboraciéon de biocombustibles.
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4.7.2. Descripcion del proyecto

En términos generales, el proyecto pretende impedir la dispersion urbana mediante el disefio de un
barrio compacto que crezca siguiendo un proceso evolutivo. El tejido existente y las tipologias edifi-
catorias sirven de inspiracion a un planeamiento nuevo y responsable frente a la proteccion del clima.
Ademads, los sistemas de transporte convencional se incorporaran a un modelo alternativo de movi-

lidad, enmarcado en una propuesta global de

Corredor bioclimatico
histérico (corredor
de viento)
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bioclimaticos de la tantes de los Ferrocarriles Centrales
nueva urbanizacion

Umbros, el Ayuntamiento de Umbertide y un

comité comunitario, organizo varios talleres
participativos para seleccionar los principa-
les indicadores de sostenibilidad. Los crite-
rios que habrian de servir de guia basica de
la propuesta fueron formulados también al
final de un proceso de planificaciéon conjunta,
en el que participaron los vecinos de
Umbertide. Los 35 participantes en los talle-
res mostraron su acuerdo generalizado ante
la idea de «ciudad productora de energias
renovables», seguida de la aplicacién progre-

siva del concepto de «ciudad para los peato-

Eje y corredor Sistema de patios ‘Salotto’ o salén nes, los ciclistas y el transporte publico», una

bioclimatico bioclimaticos verde urbano «ciudad bioclimaticamente confortable» y

Fi una «ciudad con identidad cultural y diversi-
igura 4.7.2

Microclima y dad social». Las posteriores opciones de caracter estratégico se centraron en medidas dirigidas a la

asentamiento urbano

construccién y el urbanismo bioclimaticos, la calefaccion centralizada por biomasa, la diversidad de
usos del suelo y la implantacion de un servicio de tren ligero para el transporte de pasajeros y mer-

cancias.

Estructura urbana

La integracion del paisaje y de los recursos hidricos en el proyecto sigue las pautas establecidas tanto
por la edificacion del casco histérico como por las construcciones mas recientes, en linea con la tra-
dicion rural. Una de sus caracteristicas es la integracion de los espacios naturales, los canales y las
lagunas; estas estructuras facilitan el mantener cerrado el ciclo del agua dentro de un modelo que
incluye su almacenamiento y aprovechamiento para el riego. Por lo tanto, las zonas verdes, el agua
y el viento penetran hasta el ultimo rincén del tejido urbano, conformando una red publica y privada
que se percibe como continua y que abarca desde un salotto o salén verde exterior a calles y plazas
donde la intervencion arquitecténica adquiere mayor relevancia.

Las condiciones del microclima local no son las mas adecuadas, de manera que se ha puesto espe-
cial empeno en conseguir las mejores condiciones posibles de confort bioclimatico. La aplicacion de
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determinadas estrategias de caracter urbano provocara una serie de transformaciones en el area de
actuacion que permitiran mitigar las emisiones contaminantes, controlar el ruido y el movimiento de
las masas de aire y, en definitiva, aumentar el grado de bienestar de los ciudadanos.

La suma de todos estos aspectos dard como resultado el «confort urbano», concebido como la moti-
vacion principal tanto del disenio urbano como del nuevo sistema de movilidad sostenible. El objeti-
vo ultimo, en definitiva, es mejorar la calidad de vida de la poblacién.

El primer paso fue establecer un elemento vertebrador para la estructura urbana. La eleccién recayo
sobre el corredor de ventilacion natural que sigue la direccion de las corrientes procedentes de la otra
ladera del rio y cuya orientacion coincide con la de la trama urbana existente. Este corredor de vien-
to se divide en otros cuatro: el eje bioclimatico principal, que permite la circulacion de las masas de
aire procedentes del parque situado a la orilla del rio y del sur hasta la estacién de ferrocarril y el
casco historico del siglo 1x; el corredor bioclimatico histérico, que canaliza el flujo desde la unidad de
actuaciéon A del nuevo barrio al antiguo Borgo Minore; y los dos corredores de la nueva urbanizacion,
que parten de la unidad B, atraviesan las calles de la barriada del Molino y los terrenos de la antigua
fabrica de tabacos y penetran en la parte moderna de Umbertide (véase la figura 4.7.3).

La estructura urbana se basa en la agrupacion de edificios alrededor de un patio comun exterior
(corte), segin un modelo inspirado en la distribucién de la casa senorial tipica de la antigua Roma
(domus) . Se han previsto tres tipologias diferentes: bloque de pisos, vivienda aislada y vivienda ado-
sada. Los sistemas constructivos vendran determinados por las condiciones del microclima en cada
ubicacion, que serviran para establecer los criterios relativos al uso de nuevas tecnologias, la altura
de cornisa, la densidad edificatoria, etc.

La nueva zona residencial se integra en el gran parque de la margen fluvial. Su configuracion tiene
en cuenta la densidad de la ciudad existente; otros aspectos, como la altura de cornisa, el niumero de
plantas, las tipologias y la compacidad del tejido urbano se han convertido en referentes del proceso
de evolucién continua en que se enmarca la propuesta. Se ha utilizado el programa FLUENT (simu-
lacién de dinamica de fluidos) para optimizar las interrelaciones y la separacién entre los edificios,
asi como la geometria y el tamano de los espacios abiertos, lo que ha permitido regular los niveles
de confort y las densidades parciales.

El area albergara también empresas y servicios publicos, situados fundamentalmente en la planta
baja de los edificios y en torno a los puntos singulares del eje bioclimatico principal —el salotto verde
urbano—, en los patios de at7ium (como se explica a continuacién) o en las unidades multifunciona-
les abiertas y protegidas de la nave industrial de la antigua fabrica de tabacos, que sera restaurada.

El origen de la configuracion y el paisaje de Umbertide es la antigua centuriatio romana (trama geo-
métrica regular que incluia una red de canales para el riego y la evacuacion de aguas). El trazado de
la parte moderna responde también a las caracteristicas hidrogeograficas del lugar y a los requisitos
impuestos por la captacion, distribucién y evacuacion de las aguas pluviales. El cauce del Tiber des-
cribe una curva junto a la confluencia con el Reggia, lo que origina una zona con alto riesgo de inun-
daciones; por ese motivo, la Autoridad de la Cuenca del Rio Tiber ha recomendado poner limites a
la expansion urbana.

El analisis de la trama urbana se amplia hasta la tipologia edificatoria, para centrarse en la casa corte
italiana (casa con patio central), una especie de version local de la domus romana. La estructura se
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Figura 4.7.3

Plan ECOCITY
de Umbertide
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de basuras ventilacion

articula en torno a dos elementos fundamentales: el atrium, un espacio de clara definicién arquitec-
toénica que sirve, entre otras cosas, para recoger el agua de lluvia; y el peristilium, un drea mas amplia
y abierta que se usa como huerto. Esta solucién tipolégica no sélo permite lograr un tejido urbano
compacto y una ciudad de alta densidad, sino que constituye un mecanismo bioclimatico de gran efi-
ciencia. Aun cuando el modelo inicial haya experimentado transformaciones a lo largo del siglo pasa-
do, para convertirse primero en la «villa de clase media» y después en la «villa de clase alta», el con-
cepto original y sus caracteristicas fundamentales permanecen intactos.

Transporte

La premisa basica y el principal objetivo en este ambito es lograr la practica desaparicion de los des-
plazamientos motorizados. La planificaciéon convencional se estructura a partir de la red viaria. En
cambio, la propuesta del Proyecto ECOCITY para Umbertide se ha organizado en torno a una serie
de ejes bioclimaticos o corredores de viento, que sirven también para definir los recorridos de las
vias peatonales o ciclistas y se integran armoénicamente en la arquitectura de los espacios abiertos
circundantes, ya sean publicos, semipublicos o privados.

En colaboracién con los Ferrocarriles Centrales de Umbria y la poblacion local, se ha preparado un
plan especial para revisar el trazado de la red ferroviaria. La finalidad es mejorar la eficiencia y la cali-
dad mediante la implantacién de un servicio de tren ligero interconectado con la red nacional.
Ademas, se construird una nueva estacion en Umbertide.
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Con el fin de modificar los habitos de transporte (el 80% de los ciudadanos utiliza el vehiculo priva-
do para sus desplazamientos), se ha elaborado un proyecto que permitira la transicién gradual a un
«escenario a largo plazo». La iniciativa consta de tres fases y esta dirigida a lograr una distribucion
modal mucho mas favorable. Segun las estimaciones, en la tltima etapa el uso del automovil se situa-
ra en torno al 10%; en su lugar, los trayectos se realizaran en tren (50%), otros medios de transporte
colectivo (20%) y a pie o en bicicleta (20%).

Junto con el confort bioclimatico, el desarrollo de la movilidad alternativa ocupa un lugar prominen-
te en el proyecto. Se han identificado diferentes modos de desplazamiento (Iento, rapido, etc.) y se
han establecido otras clasificaciones importantes, como los «espacios disenados con un tinico obje-

tivo en mente» (por ejemplo, las amplias

carreteras, por las que se circula con un pro-

& o
“ Centro
religioso

2o posito claro) o los «espacios disefiados para

albergar una compleja variedad de usos» (en
Eje bioclimatico
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Figura 4.7.5
Sistema de movilidad corrientes de aire, etc.) es mucho mayor en esos casos. Estos elementos se situan a lo largo del eje
coherente con los

flujos de viento
(ventilacidn) norte-sur.

bioclimatico urbano y de los corredores de ventilacién que pasan entre los edificios en direccién

Flujos de energia y materiales

Umbertide posee un clima mediterraneo templado, con inviernos lluviosos y veranos calidos. Durante
los meses estivales, una brisa ligera procedente de las colinas que rodean la localidad por el sur, el
este y el oeste penetra en la ciudad, y se aprovecha para la ventilacién natural de la edificacion. En el
resto de las estaciones, la direccion del viento predominante oscila entre el norte y el oeste.

Las elecciones estratégicas de la poblacién local en lo referente a la energia se han visto reflejadas
en el Plan ECOCITY Local, que propone medidas concretas para la construccion de viviendas sola-
res pasivas, la mejora de la eficiencia y el uso de fuentes renovables. Las prioridades basicas son ins-
talar una red de calefaccion centralizada a escala urbana y, a continuacién, proporcionar un buen sis-
tema de refrigeracién (que incluya la ventilacién natural) para los edificios y los espacios publicos.

Libro I. La ecociudad: un lugar mejor para vivir




mm“........,,..lmlm."FI!III!II""‘”“'“Ililll[
 l il

|||||||!"u"'""unn.H'”'“'“"_""""_”“"'”
2 [ [ ]

; ,'.'Ijl[
Planta baja

S ——

Planta pri

La construccién de viviendas solares sostenibles cumple las especificaciones técnicas establecidas
por el certificado de rendimiento energético italiano, mas conocido como Casa Clima. Las tipologias
propuestas aprovechan el efecto chimenea (doble entrada de aire con una dnica salida) y crean un
circuito de conveccion que mejora las condiciones de confort interior por medio de la ventilacion
natural, los sistemas pasivos de calentamiento (captacion solar) y enfriamiento, la optimizacién ener-
gética y la eficiencia bioclimatica. Para completar el abastecimiento interno, se instalara una red de
calefaccion centralizada y alimentada con biomasa residual seca (residuos de la industria agricola),
que sera transformada en pellets por empresas locales. En conjunto y comparado con los niveles
medios de la edificaciéon convencional en Italia, se ha calculado que puede lograrse un ahorro de
energia del 75% y una reduccion de las emisiones de CO, del 73%.

Los escombros procedentes de las demoliciones, las tierras del desmonte extraido en la construc-
cion de carreteras y la grava de los rios se utilizaran en el tratamiento paisajistico, la creacion de par-
ques infantiles y como material reciclado para la edificacién de nueva planta.

El sistema de gestién de los recursos hidricos se apoya en la antigua trama urbana: los pequenos
estanques, los canales y los arroyos del parque fluvial de Umbertide son vestigios de la red surgida
de manera natural. En las nuevas zonas residenciales, el ciclo arranca con la recogida del caudal plu-
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vial en el aljibe central de cada atrio; desde alli, el agua fluye hasta los «jardines huerto» privados,
continda por el entramado de itinerarios peatonales y ciclistas, y llega a las viviendas. El recorrido se
cierra con el tratamiento y la gestién de las aguas grises y negras.

Aspectos socioeconémicos

Tradicionalmente, la economia de Umbertide se ha caracterizado por la fuerte presencia de una
pequena y mediana industria vinculada a la produccién agraria especializada. Sin embargo, el trasla-
do de una parte del sector a las afueras del nuicleo urbano y la potencial reconversion y el acondicio-
namiento de la infraestructura ferroviaria han generado un aumento de la demanda de suelo, dada
la posibilidad de utilizar el area de actuacién para la edificacién de viviendas y comercios. La adqui-
sicién de los solares y los edificios industriales que atn siguen en pie ha suscitado un gran interés
por la creacion de un nodo urbano que albergue multiples usos y proporcione ademas una ubicacion
permanente para los artesanos locales. Esta estructura se distribuira en torno a las vias del ferroca-
rril y los principales itinerarios peatonales que conectaran el nuevo barrio con la ciudad antigua.

La nueva estacién de tren se transformara en un eje comercial y un intercambiador modal. El proce-
so de regeneracién de la zona obligara a realizar modificaciones en la calificacién del suelo y aumen-
tara el valor de la edificacién. Por afiadidura, el Proyecto ECOCITY podria generar un aumento de la
poblacion activa en el barrio.

La reconversion de la infraestructura ferroviaria en una linea de tren ligero de calidad sera el punto
de partida para la aparicién de un nuevo centro urbano. Un «edificio puente», de caracter multifun-
cional, albergara la estacion y dispondra de aparcamiento para coches, dos ascensores acristalados,
tiendas y una oficina de informacion. Ademas, estara perfectamente integrado en la red de sendas
peatonales y carriles bici, que lo cruzaran de parte a parte. En definitiva, sera el ndcleo de la nueva
red social, econémica y de comunicaciones que enlazard esta parte de la ciudad con el resto de
Umbertide.

La regeneracion de la margen fluvial abarca 271.890 m? de parque y la construccion de una serie de
equipamientos sociales y de ocio que aumentaran el atractivo de la zona. Se incluye la rehabilitacién
de varias granjas rurales, que se dedicaran a la produccion de alimentos organicos, y del «teatro de
los trabajadores» junto al estanque. El nuevo barrio dispondra también de un centro cultural, una
biblioteca y un campo de juegos, entre otras dotaciones.

Siguiendo el modelo de calificacion del suelo y el desarrollo de areas comerciales y multifuncionales
que ha tenido lugar en la parte norte de la ciudad, los establecimientos comerciales, los equipamien-
tos y los servicios comunitarios se distribuiran en torno a los «patios atrio» que conforman los gru-
pos de bloques situados a lo largo de los corredores principales de ventilaciéon. Ademads, el colegio,
el gimnasio, el parque infantil, los cafés, los salones de té, las pizzerias y los centros sociales se ubi-
caran en el salotto verde urbano, una zona disefiada conforme a criterios de confort y que servira de
conexion entre la barriada obrera existente y la nueva urbanizacion.

Libro I. La ecociudad: un lugar mejor para vivir




4.7.3.

Elemento clave |

La ciudad como organismo holistico

Resultados del proyecto: elementos clave

Elemento clave 2

Historia, microclima local, tipologias
urbanas y edificatorias

Elemento clave 3

Zona excluida al trafico

El Proyecto ECOCITY representa
una oportunidad Unica para que la
administracion local, los expertos y
los ciudadanos entablen un «didlogo
ecoldgicox. La atencién dedicada a
los problemas planteados por el
transporte v las cuestiones
bioclimdticas ha aumentado el grado
de concienciacién general, lo que
ofrece la posibilidad de articular y
definir las soluciones estratégicas de
forma innovadora.

La meta final es lograr un enfoque
integrado del transporte urbano y
de la proteccién del clima para
lograr una visién integral y holistica
de la ciudad.

El objetivo de confort urbano como
concepto cultural incorporado al
planeamiento provocard cambios
sustanciales en el dmbito del
urbanismo.

La metodologfa del proyecto se ha
basado en la filosofia de los
«estudios tipoldgicos de la ciudad»,
que definen el nicleo urbano y su
entorno como un organismo
holistico, longevo y en constante
evolucién en relacién con el uso, la
tecnologfa y la forma.

La continuacidn Iégica de esta
filosofia, conocida como
«bioarquitectura» y «ecologia
urbanay, constituye la base de la
propuesta. Por lo tanto, la historia, el
microclima local, la trama urbana y la
tipologfa edificatoria condicionan los
patrones del disefio morfoldgico del
ecobarrio.

Un aspecto innovador es la
utilizacién del programa FLUENT
(simulacién de dindmica de fluidos),
que se aplica por primera vez a los
espacios abiertos urbanos y a los
huecos de la edificacion.

La planificacién convencional se
estructura a partir de la red viaria;
en cambio, la propuesta del Proyecto
ECOCITY para Umbertide se ha
organizado en torno a una serie de
ejes bioclimdticos o corredores de
viento, que sirven también para
definir los itinerarios peatonales y
ciclistas.

El objetivo central del proyecto es el
desarrollo de la movilidad alternativa;
de hecho, ésta marca las pautas de
disefio de las sendas peatonales y las
vias ciclistas, y contribuye a definir la
arquitectura de los espacios abiertos
circundantes, ya sean publicos,
semipublicos o privados.

La movilidad alternativa se convierte
en el marco general para distintos
modos de desplazamiento (rdpidos y
lentos), vinculados a factores de
interrelacién diferenciados.
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5. Los resultados del Proyecto ECOCITY:

¢qué hemos aprendido!

En este capitulo se presentan los resultados mas importantes del Proyecto ECOCITY. La evaluacién
de las diferentes propuestas y las conclusiones sectoriales para cada ambito de actuacién constitu-
yen la parte mas destacada de su contenido. Ademas, se identifican los obstaculos y los factores que
determinan el éxito del desarrollo urbano sostenible. Para ello, se ha contado con la experiencia de
los equipos que han participado en la planificacién de los siete casos practicos.

5.1. Las ecociudades como lugares mejores para vivir:

visiones y retos

La idea de crear una ecociudad resulta fascinante, aunque su realizacion es tremendamente compleja.
La importancia y el atractivo de los conceptos englobados en la visién (véase el capitulo 2), que sirvié
como base para elaborar las propuestas, son evidentes: mejorar la calidad de vida de la poblacion, lograr
el equilibrio con el medio ambiente, etc. Por otra parte, la propia naturaleza de esa imagen de futuro y
de la planificacién hace que las iniciativas contengan una serie de elementos que muchos podrian con-
siderar utépicos. Esa circunstancia hace dificil predecir si se haran realidad (y en qué medida), aunque
uno de los requisitos explicitos del proyecto era un enfoque orientado a su aplicacion efectiva. No obs-
tante, estos horizontes programaticos y modelos de sostenibilidad (dirigidos no sélo al desarrollo urba-
no, sino a la sociedad en su conjunto) son necesarios como fuente de inspiracion y contribuyen a mar-
car el rumbo que ha de seguir la actividad humana. En este sentido, una visién desempena un papel
fundamental a la hora de conseguir la armonia, la diversidad y la proteccién del habitat natural, factores
imprescindibles para garantizar la supervivencia y la prosperidad de la humanidad a largo plazo.

El interés y la variedad de las experiencias piloto en lo relativo a su caracter, tamano y emplazamien-
to (véase el cuadro 5.1), asi como su adscripcion a diferentes regiones ecologicas (Europa septen-

Trinitat Nova

Cuadro 5.1
Caracterizacién de los
siete proyectos piloto
ECOCITY

Bad Ischl Ut bre) Tampere Trnava Tubinga Umbertide
Area de Suelo virgen Regeneracion Suelo Suelo virgen Rehabilitacién Suelo virgen, Suelo virgen y
actuacién urbana recuperado del casco suelo recuperado | suelo recuperado
histérico y suelo |y densificacidn
recuperado urbana
Poblacion 10 2.200 0 30 2.500 4.000 900
actual
Poblacion 2.100 1.790 I'1.650 13.400 3.000 3.300 1.350
prevista
Poblacion 14.000 1.500.000 130.000 200.000 70.000 85.000 15.000
de la
localidad
Iniciativa del | Urbanistas Poblacién Ayuntamiento [ Ayuntamiento No existe Urbanista local y | Urbanista
proyecto externos residente informacién al | ayuntamiento externo y
respecto ayuntamiento
Periodo en |Iniciada con el Iniciada con Iniciada con Iniciada con Iniciada con el Iniciada con el Iniciada con el
que se Proyecto anterioridad al  |anterioridad al  |anterioridad al | Proyecto Proyecto Proyecto
efectud la  |ECOCITY Proyecto Proyecto Proyecto ECOCITY ECOCITY ECOCITY
planificacién ECOCITY ECOCITY ECOCITY
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Cuadro 5.2

Retos planteados
por el proyecto a la
planificacién vy el
desarrollo urbano
a escala local

trional, central y mediterranea), han demostrado que la aplicacién practica de la imagen futura de
una ecociudad no depende de una ubicacién concreta.

A excepciéon de Bad Ischl, en todas las areas de actuacion se habia realizado la parcelacion previa a
la urbanizacion, y en principio fueron incluidas en el planeamiento, incluso en aquellos casos en que
el proceso real comenzé gracias al Proyecto ECOCITY. Por lo tanto, la mayor contribucion de esta
iniciativa no ha sido tanto poner en marcha el proceso de planeamiento como ejercer una influencia
significativa en su evolucién, merced a una serie de retos que han puesto en entredicho los esque-
mas establecidos y han propiciado la introduccién de perspectivas innovadoras; al mismo tiempo, los
principios establecidos se han convertido en fuente de inspiracion para las distintas soluciones. En
algunos municipios, el concepto de ecociudad y sus criterios basicos han sido asumidos directamen-
te por los responsables de la planificacion a escala local, mientras que en otros se han elaborado pro-
yectos alternativos que han abierto nuevos debates y provocado cambios al cabo del tiempo. Por otra
parte, varios ayuntamientos han adoptado los mismos criterios como base para redactar el reglamen-
to de los concursos urbanisticos y/o las directrices que definen el modelo de crecimiento de sus
nucleos urbanos, y esta previsto que algunas de las propuestas se conviertan en punto de referencia
a escala local y regional.

Municipio

La ecociudad supuso un reto para...

Bad Ischl * los responsables politicos vy la administracion local, que tuvieron que definir su posicién
respecto a la dispersién urbang;

* los propietarios del terreno.

Barcelona * el sistema de planificacién local (- beneficios indirectos para otras iniciativas);
* el plan original y la tendencia a «dar un lavado de imagen ecoldgico» a proyectos

convencionales.

Gyér * los promotores locales;
* los propietarios del terreno.

Tampere * los urbanistas vy el jurado del concurso urbanistico;

* los responsables politicos y la administracion.

Trnava * la capacidad de planificacién del ayuntamiento;
* los presupuestos de urbanismo a escala local y regional;

* el propietario del suelo industrial recuperado.

Tubinga * los responsables politicos (- decisiones sobre la densificacidn y el consumo de suelo virgen);
* los ciudadanos y demds agentes implicados en el proceso participativo (- busqueda de

COoNsenso).

Umbertide * los urbanistas, los expertos y los responsables politicos;

* la cultura urbanistica local.

En general, el Proyecto ECOCITY ha supuesto un desafio para los sistemas de planificacion y los
modelos de desarrollo urbano de todas las ciudades participantes, incluso en los casos en los que el
resultado final podria no llevarse a término.

Normalmente, las personas que han estado en el origen de la iniciativa han sido quienes han trans-
mitido ese reto en contra de las ideas preconcebidas a otros actores clave, aunque puede afirmarse
que todo aquel que ha participado en algiun momento en el proceso ha tenido que replantearse las
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soluciones habituales desde una nueva perspectiva. El cuadro 5.2 muestra una visién general de los
aspectos principales en los que el enfoque suscitado por el Proyecto ECOCITY ha servido de acica-
te para reconsiderar o reestructurar los procesos existentes, asi como los puntos de vista y las con-
diciones del planeamiento.

Cada uno de los siete municipios participantes firmé una declaracion de intenciones para llevar a
cabo la propuesta ubicada en su demarcacion. No obstante, su grado de compromiso real cambié una
vez concluida la fase de planificacién. A partir de ese momento, las posiciones fueron desde la toma
de control de la iniciativa hasta su desvinculacién total. También se han observado diferencias en
relacion con las normas de cada nacién sobre el desarrollo urbano (sostenible). Por ejemplo, exis-
ten variaciones en cuanto a los requisitos de eficiencia energética de las viviendas de nueva planta,
la dotacién obligatoria de aparcamientos para vehiculos a motor y las subvenciones a las que se
puede optar, tanto desde el sector publico como desde el privado, para aplicar medidas concretas
encaminadas a mejorar la sostenibilidad, que abarcan desde la inversién en transporte publico hasta
la implantacién de sistemas innovadores de calefaccién doméstica. En aquellos paises con alternati-
vas mas avanzadas y donde el nivel de exigencia es mayor, se ha intentado por todos los medios que
la calificacién de ecociudad no se convierta en una mera etiqueta para un proyecto que simplemente
se atenga a la normativa vigente, sino que sirva de respaldo a propuestas cuyos objetivos vayan mas
alla de su estricto cumplimiento. En los lugares con requisitos y niveles de calidad menos severos,
la iniciativa ha sido la ocasion de demostrar que los criterios promovidos por el Proyecto ECOCITY
pueden cumplirse dentro de una cultura de planificacion centrada tradicionalmente en otros valores.

5.2. La evaluacion ‘ex ante’ de las propuestas
del Proyecto ECOCITY

5.2.1. Evaluacion previa a la aplicacion efectiva

La valoracion de los modelos de asentamiento sostenibles ha sido otro elemento experimental del
Proyecto ECOCITY. Normalmente, la evaluacién se realiza a partir de la informacién recopilada
sobre la fase de ejecucion y el comportamiento de los residentes y los usuarios, por ejemplo, respec-
to al uso del transporte publico y del vehiculo privado, la funcionalidad de la propuesta urbana o la
creacion de empleo en el area. Estos aspectos no han podido ser considerados en esta iniciativa,
puesto que la experiencia ha concluido con la finalizaciéon de cada proyecto. A pesar de todo, la eva-
luacién ha sido una herramienta practica y, a la vez, un esbozo de lo que deberia ser un sistema de
garantia de calidad que, a modo de «ecoauditoria», pudiera aplicarse a cualquier proceso de planifi-
cacidn. El sistema se ha centrado en el proceso desarrollado y las propuestas surgidas de él, por lo
que los resultados obtenidos son de suma utilidad para entender hasta qué punto se han alcanzado
los objetivos asociados al concepto de ecociudad (véase el capitulo 2). Ademas, las conclusiones sir-
ven para mostrar los puntos fuertes y débiles de cada caso practico, seleccionar la opcién preferen-
te entre las diversas posibilidades y definir las tareas para las fases sucesivas.

Al menos en parte, la evaluacién durante esta etapa ha de basarse necesariamente en supuestos
(como en el caso del reparto modal) que, a su vez, suelen apoyarse en otros casos comparables (un
asentamiento de otra region, por ejemplo) o en las tendencias del momento (como el promedio de
uso del vehiculo privado en la localidad o el territorio). Sin embargo, hay ciertos temas —como la
participacién comunitaria— que se pueden someter a una valoracién precisa no sélo como propues-
ta sino también como aplicacion al final de la fase de planificacién.

5. Los resultados del Proyecto ECOCITY: ;qué hemos aprendido? I




Cuadro 5.3

Criterios
fundamentales e
indicadores del sistema
de evaluacién del
Proyecto ECOCITY

Densidad edificatoria o ”
. Eficiencia energética
Emplazamiento »
Demanda energética
Mezcla de usos o ;
. o Emisiones de gases de efecto invernadero
Indicadores Espacio publico . .
o Materiales de construccién
Zona ajardinada o )
. Movimientos de tierras
Confort bioclimdtico »
. o Gestién del agua
Planificacién integrada

Criterios Aspectos socioeconémicos

Dotacién de infraestructuras L o
. Participacién comunitaria
Reparto modal y emisiones de CO,

. Accesibilidad o
Indicadores N Infraestructura econdmica
Facilidad de uso

Diversidad y equipamientos sociales

Cuestiones relativas al trabajo (empleo)
Rentabilidad (costes)

Ausencia de ruido

Dotacién de plazas de aparcamiento

5.2.2. Herramientas de evaluacion

Se seleccionaron los criterios fundamentales y los indicadores del sistema de evaluacion ex ante con
el fin de que el camino hacia el desarrollo sostenible (véase el cuadro 5.3) se ajustara a los objetivos
generales asociados al concepto de ecociudad (véase el capitulo 2). Puede encontrarse mas informa-
cion acerca de la valoracién realizada sobre estos indicadores en el libro 11 de este manual.

La experiencia ha demostrado que ha sido mas facil evaluar unos indicadores (como la densidad edi-
ficatoria o la participaciéon comunitaria) que otros (el reparto modal o la rentabilidad, por ejemplo
—el libro 11 de este manual ofrece informacién mas amplia al respecto—). Sin embargo, seguir una
metodologia de evaluacién continua desde el mismo inicio de un proyecto ayuda a desarrollar los
objetivos generales y las prioridades basicas en funciéon de su contexto regional, y ofrece la posibili-
dad de introducir mejoras que seran identificadas en fases posteriores. Por otra parte, la evaluacién
periédica y la monitorizacion durante el proceso de planeamiento constituyen un requisito para
implantar un método como el Sistema Comunitario de Gestiéon y Auditoria Medioambientales
(EMAS, por sus siglas en inglés) de la Unién Europea. Aplicar un modelo de este tipo durante la pla-
nificacion y la posterior ejecucion de las propuestas requeriria modificar el procedimiento empleado
para permitir su uso en todas y cada una de las fases que lo caracterizan. El sistema se disefi6 al final
de la planificacién, de modo que seria necesario ajustar los indicadores actuales y desarrollar otros

nuevos.

El ulterior desarrollo de los indicadores aqui identificados incluiria reconsiderar su importancia, cali-
brar los parametros de referencia elegidos y encontrar formas de racionalizar la recopilacién y el ana-
lisis de los datos necesarios. Entre las medidas que podrian contribuir a alcanzar estos objetivos,

podrian destacarse las siguientes:

e Definir claramente y desde el principio los datos especificos que precisa la elaboracion de cada
indicador, con el fin de reducir la necesidad de obtener informacién una vez que ha finalizado la
planificacion.
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e Reducir el numero de indicadores (sin omitir aspectos importantes del desarrollo sostenible).
e Fortalecer los indicadores mediante la revision de los valores de referencia.

5.2.3. Resultados de la evaluacion

La recopilacion de los datos relativos a las propuestas y los procesos de planificacion adquirié una impor-
tancia crucial. Teniendo en cuenta que no existia ninguna institucion independiente que pudiera llevar
a cabo la evaluacion («evaluacion externa»), los propios equipos participantes hubieron de asumir la
tarea («evaluacion interna»). Los agentes implicados en esta parte del proyecto fueron, entre otros, los
responsables de la administracion y la planificacion del sector publico, los expertos en participacion, los
urbanistas, los arquitectos, los ciudadanos, las universidades y las instituciones investigadoras. Ademas,
como el sistema de evaluacion tuvo que ser desarrollado en el transcurso de la iniciativa, no hubo con-
ciencia de la necesidad de disponer de datos exactos hasta que concluyo el proceso de planeamiento, lo
que supuso un obstaculo anadido a la hora de recabar informacién sobre aspectos concretos. Como con-
secuencia, los resultados obtenidos son un tanto heterogéneos y en parte incompletos.

Referir en detalle las conclusiones del proceso de evaluacion del Proyecto ECOCITY para cada indi-
cador y explicar sus implicaciones excederia los objetivos del presente trabajo.”® Por ello y con el fin
de mantener la sencillez del planteamiento inicial, en este apartado se expondra iinicamente un resu-
men de los puntos fuertes y débiles de cada propuesta (véase el cuadro 5.4)' y se evitara cualquier
tipo de debate en profundidad o de valoracién comparativa. El abanico de aspectos positivos y nega-
tivos ha de circunscribirse a cada caso particular; su nimero no es necesariamente indicativo de la
calidad general del proyecto, ya que la importancia relativa de esos aspectos difiere en cada uno de
ellos y, por otra parte, no se puede descartar la posibilidad de que no se hayan detectado ciertos ele-
mentos favorables o adversos por falta de informacion.

Puntos fuertes Puntos débiles

I5.

Puede encontrarse
mads informacién en
el libro Il de este
manual, asi como en
el Informe 12
(Deliverable 12) de
la pagina web del
Proyecto ECOCITY
(http:/Awww.
ecocityprojects.net).

. El cuadro 5.4 se

basa en las
aportaciones de los
grupos de
evaluacién sectorial,
referidas a los

Bad Ischl

* Alto porcentaje de edificios orientados
adecuadamente para conseguir el maximo
aprovechamiento de la energfa solar.

* Nuevo subcentro urbano con densidad
excepcionalmente alta (- concentracién
descentralizada).

* Amplio abanico de sistemas de movilidad no
motorizada.

* Aparcamientos centralizados para atenuar la
perturbacion acustica producida por el trédfico
de la carretera interregional.

» Edificacién con un nivel elevado de aislamiento
térmico.

* Sistemas de calefaccién con energfas renovables.

* Estudio detallado en lo relativo al uso de
materiales locales en la construccion, los
movimientos de tierras y la gestién de los
recursos hidricos.

» Distancias cortas e infraestructuras que
permiten ir mds alld de la mera respuesta a las

necesidades diarias de los habitantes.

* Es una propuesta excesivamente «utépica»

(- puede haber problemas para lograr su
aplicacién efectiva).

* Se basa en la propuesta del equipo de
planificacién de crear una nueva linea de tren
ligero (- buena idea, pero de ejecucion
incierta).

* La escasa participacion comunitaria ha socavado
el enfoque holistico.

* El nuevo barrio es completamente distinto del

drea construida a su alrededor.
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dmbitos del
urbanismo, el
transporte, la
energia, los flujos de
materiales y los
aspectos
socioeconémicos.

Cuadro 5.4

Puntos fuertes y
débiles de los
procesos de
planeamiento y los
conceptos ligados a
cada propuesta
particular




Puntos fuertes

Puntos débiles

Trinitat * Enfoque holistico de la planificacién con una * Se trata de un emplazamiento poco

Nova amplia participacién comunitaria. apropiado para el uso de la bicicleta

(Barcelona) | « Proyecto de regeneracién urbana con alta (- topografia; infraestructuras).
densidad y buena accesibilidad a los servicios * La dotacidn convencional de plazas de
locales. aparcamiento ha sido un requisito surgido del

* Preservacion de las zonas verdes existentes. proceso de participacion local previo a la
» Consecucién de un alto grado de confort inclusién de la iniciativa en el Proyecto
urbano mediante sistemas respetuosos con el ECOCITY.
medio ambiente.
* Especial atencién a los aspectos sociales
(se mantiene la comunidad local).
* Mejora de la estructura urbana.
* Plan detallado de demolicién, que incluye la
reutilizacion vy el reciclaje de los materiales de
construccion.
* Modelo innovador de gestidn de los recursos
hidricos: andlisis y optimizacién del ciclo
natural; gestion de las zonas verdes; reciclado
de las aguas grises; centro de interpretacion
ambiental.

Gydr * Reutilizacién de una zona industrial con un * Dotacién excesiva de plazas de aparcamiento,
emplazamiento atractivo (- cercano al casco incluso en las zonas donde estd excluido el
histdrico, las zonas verdes y el rfo). trdfico motorizado.

* Densidad edificatoria por encima de la media. * Escaso desarrollo de los aspectos relacionados
* Uso eficiente de la red viaria. con los materiales de construccidn, los
* £l drea de actuacién alberga usos variados y movimientos de tierras y la gestion de los
se convierte en la ampliacién efectiva del recursos hidricos.
centro del nudcleo urbano. * Ausencia de una estructura jerarquizada de las
vias de comunicacién y los espacios publicos.
Tampere * Cercanfa de las zonas de bosque. * La propuesta estd demasiado centrada en la

* Preservacion de la biodiversidad e integracion
de la naturaleza en la propuesta urbana
(- «ciudad jardinw).

* Se tienen en cuenta las caracteristicas del
clima local (- bolsas de aire frio, dreas en
sombra, proteccién frente al viento).

* Buena dotacién de servicios publicos.

* Un concurso de anteproyectos urbanos ha
formado parte integral de la propuesta.

* La linea de tren ligero ya ha sido debatida por
los responsables politicos.

« Sistema de cogeneracién centralizado.

« Edificacion con un nivel elevado de
aislamiento térmico.

* Amplio debate publico sobre el proyecto.

* Andlisis y proteccion del ciclo natural
del agua.

ejecucion préctica (- problemas de calidad).

* La eleccién del emplazamiento resulta poco
acertada (estd demasiado lejos de la ciudad) y
da lugar a dispersién urbana y problemas de
tréfico (entre otros).

* Baja densidad - dispersién urbana.

* Escasa calidad del proceso participativo.

* Exceso de infraestructuras para el transporte
motorizado individual y accesibilidad

insuficiente al transporte colectivo.
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Puntos fuertes Puntos débiles

Trnava * Emplazamiento privilegiado en el casco histérico | *La nueva configuracién urbana de los terrenos
y recuperacién de un suelo industrial cercano al de la fabrica azucarera presenta un cardcter
centro urbano con el propdsito de crear nuevas poco articulado vy disperso, con bajas
zonas verdes. densidades parciales.

* La vinculacién principal con la ciudad existente * El porcentaje de edificios orientados
se realiza a través de dos ejes peatonales. adecuadamente para conseguir el maximo

* Es posible aprovechar la buena participacion de aprovechamiento de la energfa solar es bajo.
los medios de transporte publico en el reparto | * Excesiva dotacidn de plazas de aparcamiento.
modal.

Se adapta y reutiliza una buena parte de las
edificaciones y trazados existentes, como una
antigua fabrica y sus plantas depuradoras.

La regeneracion de los cursos fluviales se apoya
en los sistemas histéricos de gestidn del agua.

Tubinga Enfoque holistico de la planificacién con una * Depende en parte de un proyecto a escala
amplia participacién comunitaria. regional: la implantacién de un servicio de tren
La intervencidn abarca la recuperaciéon de un ligero (- buena idea, pero de ejecucién

suelo industrial, la urbanizacidn de un suelo incierta).

virgen y la regeneracién parcial de un drea
cercana al centro del nicleo urbano.

Se combina la alta densidad con espacios
publicos, el disefio de elementos de agua y un
tratamiento paisajistico de gran calidad.

El consumo de energfa se reduce mediante una
estructura urbana eficiente y el uso de fuentes
renovables.

El emplazamiento y una ambiciosa propuesta de
movilidad favorecen un estilo de vida que no
requiere el uso del vehiculo privado.

Estudio detallado para la gestidon de los
materiales de construccién y procedentes de los
movimientos de tierras, y los recursos hidricos
(innovacién: sistema de depuracién de las aguas
grises en un drea densamente poblada).

Umbertide | * La intervencion abarca la recuperacién de un * No queda claro el proceso de creacién de una
suelo industrial, la urbanizacién de un suelo zona excluida al trédfico por etapas.

virgen y la regeneracién parcial de un drea * Sélo se consigue una densidad media por las
cercana al centro del ndcleo urbano v la estacion | amplias zonas verdes y los corredores de

de ferrocarril. ventilacion.

Ambicioso sistema de utilizacion de fuentes
renovables (calefaccidn).

Se aplican instrumentos de planeamiento
avanzados para lograr unas buenas condiciones
de confort, lo que da como resultado
corredores verdes y tipologfas de edificacion
bioclimética.

* Red de espacios publicos claramente
jerarquizada.

* El objetivo de crear una zona excluida al trdfico
supone un reto en el contexto local.

» Sistema de ventilacién natural.

* Amplia participacion comunitaria.

* Se apoya en los sistemas histdricos de gestidn de
los recursos hidricos y el ciclo natural del agua.
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|7. Véase también el
capitulo 3 del libro 1.

5.3. Conclusiones sectoriales del Proyecto ECOCITY

En los siguientes apartados se presentan las principales conclusiones extraidas del Proyecto ECO-
CITY desde la perspectiva de los ambitos que han tenido mayor peso en el proceso de planificacién
(el urbanismo, el transporte, la energia, los flujos de materiales y los aspectos socioecondémicos), asi
como la evaluacién de las propuestas. Muchas de ellas confirman las hipétesis de trabajo iniciales y
algunas han sido fruto de una intensa labor de investigacion; en cualquier caso, todas ellas constitu-
yen la base de las «Directrices»."”

5.3.1. Urbanismo

El primer paso para disefiar una ecociudad o un ecobarrio es seleccionar el emplazamiento adecua-
do. Las caracteristicas del lugar en cuestién deberian confirmar su idoneidad para albergar las
infraestructuras basicas desde el punto de vista econémico, social y cultural, a la que habria que ana-
dir la proximidad a otras 4areas de actividad laboral. El tema basico en este sentido es la accesibili-
dad: las tiendas para atender las necesidades de la vida cotidiana, los colegios, las guarderias, los ser-
vicios, los puestos de trabajo, las actividades de ocio, etc., han de estar situados dentro del futuro
asentamiento o en sus alrededores mas cercanos, y lo ideal seria que el area se integrara en una
estructura urbana policéntrica. Si los habitantes necesitan trasladarse de casa al trabajo y viceversa
o realizar cualquier otro tipo de trayecto, han de poder disponer de unos medios de transporte fia-
bles y respetuosos con el medio ambiente. Hay que hacer especial hincapié en las ventajas de la red

ferroviaria, que suele generar un desarrollo urbano axial en torno a las lineas de tren.

Otro principio rector para los urbanistas que quieran crear una ecociudad ha de ser el uso responsa-
ble del suelo con el fin de impedir la dispersion urbana. Una de las ensenanzas del Proyecto ECO-
CITY es que la eleccion del area de actuacion ha de tener en cuenta los procesos que puedan tener
lugar en el interior de la ciudad, asi como las infraestructuras de transporte publico existentes o pre-
vistas. En general, conviene conceder prioridad a la rehabilitacion de los cascos historicos y a la recu-
peracion de suelos con una ubicacion interesante. La urbanizacién de suelo virgen sélo esta justifica-
da cuando es imposible dar respuesta a la demanda de vivienda nueva dentro de los limites del
municipio y cuando viene acompanada de la dotacion de vias ciclistas y de un sistema de transporte
colectivo de alta calidad, ademas de contar con unos objetivos sociales y ecoldgicos claramente defi-

nidos.

La creacién de zonas residenciales densas y compactas es otro instrumento util para crear una eco-
ciudad. Este tipo de configuracion requiere un menor consumo de suelo y una menor inversion en
infraestructuras, hace mas facil habilitar una buena red de transporte publico, es una condicién basi-
ca para que la implantacién de un sistema de calefaccién centralizada resulte econémicamente via-
ble, garantiza distancias cortas para los desplazamientos peatonales y promueve la interaccion social.
Como la maxima densidad que se puede alcanzar depende de variables como el uso, la ubicacion, los
factores socioculturales y las condiciones climaticas, las propuestas ofrecen un amplio abanico en
este sentido, aunque la mayoria de las densidades han de ser catalogadas como «altas» en compara-
cién con las de su entorno inmediato. En este aspecto, se recomienda ajustar los niveles teniendo en
cuenta el contexto local. El objetivo es lograr unos valores aceptables, ecolégicos y econémicos —la
llamada «densidad cualificada»— que aunen una distribucién apropiada de los volumenes edificato-
rios con una estructura urbana eficiente desde el punto de vista energético, una proporcion adecua-
da de zonas verdes y el uso de tecnologias sostenibles (como las basadas en el aprovechamiento de

la radiacién solar).
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Otra cuestion de enorme importancia en términos de sostenibilidad es conseguir modelos de asen-
tamiento que tengan capacidad para albergar una amplia variedad de usos. En consecuencia, es pre-
ciso volver a integrar las zonas residenciales con los lugares de trabajo y prever una vasta gama de
funciones —equipamientos culturales e infraestructuras para la actividad economica, entre otras—
que eviten los inconvenientes de una ciudad segregada. Los elementos multifuncionales han ocupa-
do un lugar relevante en la mayoria de las propuestas; es mas, uno de sus rasgos mas caracteristicos
es la presencia de areas de uso mixto (de diferente tamano, segun el caso), con porcentajes hetero-
géneos de vivienda y otros usos. Estas zonas suelen disponer de estructuras que articulan la mezcla
de usos a pequeiia escala, ya sea a nivel de planta, de edificio® o de bloque.

Respecto a las zonas verdes, las propuestas de ECOCITY han demostrado que es posible conseguir
buenos resultados incluso en asentamientos de alta densidad edificatoria. Ademas de los lugares
donde se ha preservado la vegetacion autdctona, se han utilizado diferentes sistemas para incorporar
el habitat natural al entorno urbano: la creacién de areas que aprovechan los recursos hidricos, la
plantacién de arbolado en las calles, el ajardinamiento de cubiertas, azoteas y fachadas, etc. La mayo-
ria de los proyectos incluye espacios naturales de mayor entidad, préximos y accesibles, donde se
pueden desarrollar actividades sociales (como el deporte o el ocio), lo que sin duda contribuira a redu-
cir la demanda de transporte. Obviamente, es mas dificil alcanzar estos objetivos en los centros urba-
nos y los cascos historicos. Debido a sus condiciones climaticas, las propuestas de los paises del sur
de Europa han dado prioridad a formas urbanas mas compactas y con un contraste mas pronunciado
entre el area construida y las zonas verdes del exterior. En cambio, las procedentes de los paises del
norte permiten apreciar una mayor permeabilidad de las areas residenciales a los elementos natura-
les. Las novedades mas destacables en este sentido han sido la regeneracion paisajistica de suelos
degradados y la integracion de la agricultura urbana en las distintas iniciativas.

La calidad de los espacios publicos es muy superior a la de los proyectos convencionales, que no sue-
len conceder a estas zonas la importancia requerida. Una de las recomendaciones de los responsa-
bles de la planificacion de todas las propuestas es tratar de conseguir areas de uso comun que ofrez-
can amplias posibilidades para el disfrute (por ejemplo, acompanadas de elementos de agua) y una
gran variedad (en lo relativo al tamafo, los usos y su secuencia espacial). La participacién comunita-
ria durante las fases previas y las evaluaciones ex post son herramientas de gran utilidad para garan-
tizar un alto grado de aceptacién y hallar soluciones atractivas en este sentido. En funcién de su situa-
cion geogriafica, los proyectos han tenido en cuenta aspectos como el abrigo del viento y la
exposicion al sol (en invierno), y la ventilacién natural y la proteccion solar (en verano), con el fin de
conseguir las mejores condiciones posibles de confort bioclimatico.

5.3.2. Transporte

El sistema de transporte de un ecobarrio o seccion de una ecociudad estara estrechamente relacio-
nado con la infraestructura y la cultura de movilidad existentes en su demarcacién (la localidad y la
region). La mayor parte de los trayectos de los residentes de una zona residencial suelen ser de den-
tro afuera, de fuera adentro o a través del area, mas que desplazamientos en su interior. Sin embar-
go, la mayor variedad de usos y la provision de los servicios necesarios para satisfacer las necesida-
des de la vida diaria en una ecociudad deberian contribuir a variar esas pautas en cierta medida. La
mayoria de los viajeros dependera de unas dotaciones que no pueden verse afectadas durante la fase
de planificacion. Es muy importante que la estrategia de transporte saque partido a los aspectos posi-
tivos de la infraestructura local e intente a la vez solventar sus carencias, lo que supondra un estimu-
lo adicional para la ciudad o la regién.
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En los siete casos practicos aqui presentados, los planes elaborados para el desplazamiento de per-
sonas y mercancias se han centrado en dos ejes principales: el transporte colectivo basado en la red
ferroviaria y la mejora de los servicios de autobus. Se han planteado alternativas a la dependencia
del automdvil mediante zonas excluidas al trafico o de acceso restringido, aunque a menudo se inclu-
ye la oferta habitual de viario y aparcamiento para los vehiculos a motor, siempre acompanada de
modelos sostenibles y atractivos de movilidad. En algunos casos, se sugiere la implantacién de sis-
temas logisticos relacionados con el reparto y la recogida de paquetes y mercancias dentro del
barrio. Algunos proyectos apuntan la necesidad de mejorar la informacién sobre las opciones de
transporte y combinan diferentes medidas, como los servicios de alquiler de coches por horas y kil6-
metros o los abonos a precio reducido y con una validez temporal determinada.

Al mismo tiempo, se ha hecho patente que una iniciativa innovadora —como la prohibicién del trafico
en las zonas residenciales o la adaptacion de la red viaria para la circulacién en bicicleta— no puede
aplicarse sin mas, sino que ha de tener en cuenta las condiciones locales y adecuarse a ellas. Las estra-
tegias de transporte de todos los planes ECOCITY introducen mejoras con respecto a los escenarios
convencionales tipicos de cada area. Sin embargo, dada la disparidad entre unos y otros, los niveles de
sostenibilidad alcanzados en términos absolutos son también muy distintos. Si nos atenemos a los cri-
terios fundamentales del Proyecto ECOCITY, hay que reconocer que la atencion prestada a las infraes-
tructuras que fomentan un uso intensivo del vehiculo privado sigue siendo excesiva en algunos casos.

Por otra parte, los procesos de planificacion y evaluacion han puesto de manifiesto que existen dife-
rencias significativas en la terminologia empleada a escala internacional para designar las alternati-
vas de transporte e incluso los servicios y elementos concretos. Por ejemplo, algunos urbanistas aso-
cian la expresién «libre de coches» a una zona donde se prohibe la entrada de automéviles, mientras
que otros lo describen como un modelo de desarrollo que promueve activamente estilos de vida
menos dependientes del uso y la propiedad de vehiculos a motor. Ademads, se ha descubierto que el
numero de metodologias ensayadas en la evaluacion ex ante de la sostenibilidad de las estrategias de
movilidad es muy reducido. Los sistemas que se utilizan estan basados en supuestos estrechamente
vinculados al contexto en que han tenido lugar; de ahi que su adaptacion al proceso general de pla-
nificacion de una ecociudad y a cada caso particular haya entranado numerosas dificultades.

Junto con la ausencia de un procedimiento cominmente aceptado, ha surgido el problema de la falta
de parametros de referencia. Existen numerosas normativas nacionales e internacionales sobre las
emisiones de CO, y la contaminacion acustica, pero resulta casi imposible encontrar parametros de
«niveles sostenibles» relativos a la provision de plazas de aparcamiento, las infraestructuras especi-
ficas para bicicletas o los servicios de autobus. Una de las razones de esta escasez es que la sosteni-
bilidad de un sistema de transporte depende de la manera en que se utiliza, la cual se ve influida por
factores que van mas alla de la dotacién de medios e instalaciones.

5.3.3. Energia

Las siete propuestas aportan mejoras a la estructura local. La puesta en practica de las estrategias
planteadas contribuiria a reducir la demanda y el consumo energético de todas las areas de actua-
cién, a pesar de que la mayoria de los proyectos promueven la implantacién de nuevos sistemas de
suministro y rara vez se ha considerado actualizar los ya existentes. Se trata de un enfoque razona-
ble cuando las redes construidas no permiten aplicar soluciones basadas en el uso de fuentes reno-
vables, pero deberia tenerse presente que la introduccién de sistemas alternativos puede ser muy
costosa y, por tanto, insostenible desde el punto de vista econémico.
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Un aspecto negativo de alguna de las propuestas fue la falta de integracion de las cuestiones relati-
vas a la energia en las fases de planificacion y disefio; como consecuencia, ciertos eslabones de las
cadenas de suministro son mas débiles de lo que cabria esperar. El resultado del Proyecto ECOCITY
hace hincapié en el hecho de que un sistema sostenible en este ambito requiere optimizar® la estruc-
tura urbana, por ejemplo, en lo relativo a la densidad poblacional o la orientacién especifica de los
edificios.

La tnica propuesta que ha incluido alternativas de coproduccién (cogeneracién de calor y electrici-
dad) basadas en fuentes renovables (biomasa procedente de restos de madera, virutas y serrin) ha
sido la ecociudad de Bad Ischl. Los costes de produccion de electricidad mediante paneles fotovol-
taicos o aerogeneradores son muy elevados, pues requieren instalar una serie de sistemas de apoyo
para los periodos de baja captacion o escaso viento. En tales casos, la electricidad suele llegar a tra-
vés de la red nacional y proceder mayormente de centrales alimentadas por combustibles fésiles
(uranio, petréleo, gas y carbon). El uso de fuentes renovables parece depender de las subvenciones
publicas, cuya existencia subraya la importancia de adoptar iniciativas en esta direccion; a la inver-
sa, esta relacion de dependencia plantea el interrogante de si los nuevos sistemas se incorporarian a
la edificacion si no existieran ayudas u obligacion legal.

5.3.4. Flujos de materiales

Este aspecto ha de integrarse en la planificacién de la intervencion desde el primer momento, ya que
las decisiones estratégicas que se toman en una fase temprana (por ejemplo, la ubicacién o el tamario
del proyecto) tienen una influencia decisiva en la necesidad de recursos materiales y en la generacién
de residuos, cuestiones ambas que deberian optimizarse para alcanzar un alto grado de sostenibilidad.
Tras establecer los parametros basicos del proyecto, se ofrece una estimacion detallada de los princi-
pales flujos de materiales, como los correspondientes a los materiales de construccion,” los escom-
bros, los suelos procedentes de excavaciones, el agua potable y las aguas residuales.

Los resultados del Proyecto ECOCITY inciden en la importancia del contexto local en relacién con
la gestion de los recursos hidricos (la disponibilidad de agua potable, las condiciones climaticas,
etc.). La sostenibilidad y la eficacia de las soluciones aportadas dependera de la disponibilidad de
informacién adecuada sobre las necesidades a escala regional, el ciclo natural del agua (incluyendo
la capa freatica) y los sistemas de aguas grises y negras. Las siete propuestas plantean estrategias
encaminadas a reducir la demanda de agua potable, como la captacién de flujos pluviales, la instala-
cion de equipos de bajo consumo, el reciclaje de las aguas procedentes del uso doméstico y la ges-
tion eficiente de las zonas verdes. Otra cuestion que ha ocupado un lugar destacado en las agendas
de los procesos de planificacién ha sido la adopcién de medidas preventivas dirigidas a evitar la con-
taminacién de las masas de agua.

Los movimientos de tierras representan uno de los flujos de materiales mas importantes del proce-
so urbanizador. De ahi que las propuestas del Proyecto ECOCITY incluyan informacién cuantitativa
sobre las labores de desmonte y relleno en sus respectivas areas de actuacion. Ademas, se detallan
las acciones necesarias para poder reutilizar los suelos procedentes de excavaciones (material de
relleno, fabricaciéon de morteros, construccion de barreras acusticas, campos de juegos y tratamien-
to paisajistico). En algunos casos se ha modificado la dotaciéon de espacios bajo rasante, lo que ha
contribuido a reducir la cantidad de movimientos de tierras y de materiales de construcciéon en gene-
ral. Todos los proyectos incorporan medidas encaminadas a minimizar la demanda de nuevos mate-
riales: la reutilizacion o el reciclado de las edificaciones preexistentes, el diseno de estructuras urba-
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nas compactas, la reduccion de las superficies bajo rasante y de area asfaltada (como las carreteras
y las zonas de aparcamiento), el uso de sistemas de construccidn ligera y la reutilizacién de los sue-
los procedentes de excavaciones (grava y piedra). Ademas, las propuestas hacen hincapié en el uso
de materiales ecoldégicos (renovables, reciclados y abundantes a escala local o regional).

5.3.5. Aspectos socioecondmicos

Alcanzar la sostenibilidad desde el punto de vista social conlleva satisfacer las necesidades basicas
de la poblacién (la alimentacion, el alojamiento, el acceso a la educacion y al mercado laboral, las acti-
vidades culturales y de entretenimiento), asi como atender a las personas en situacion de necesidad,
promover el bienestar mental y el sentimiento de pertenencia a la comunidad, y fomentar la buena
gobernabilidad (es decir, la democracia, la participacion y la busqueda de consenso). En el ambito
econdmico, el desarrollo sostenible requiere una estructura local diversificada y resistente a las fluc-
tuaciones, con altos niveles de productividad e innovacidén. Este tltimo aspecto implica la existencia
de una educacion de calidad, ligada a actividades de investigacion y desarrollo, y de un sistema que
haga viable la creacion de pequenas y medianas empresas.

Como en los demas ambitos, la concienciacion publica sobre las cuestiones relativas a la sostenibili-
dad constituye un factor crucial. El grado de implicacion de la comunidad presenta diferencias sus-
tanciales en los distintos procesos de planificaciéon. En lo referente a los contenidos de las propues-
tas, el argumento comun es que los niveles de mezcla social y la cantidad de equipamientos publicos
estan por encima de la media de cada municipio; también se reconoce la importancia de que los asen-
tamientos rednan las condiciones adecuadas para albergar una amplia variedad de usos. Asimismo,
la generacion de empleo a escala local figura en la agenda de cada proyecto. En lo que respecta a la
rentabilidad de los planes ECOCITY, la dificultad de dar cifras concretas ha sido la respuesta unani-
me entre los equipos participantes.

Los resultados de las experiencias piloto subrayan el hecho de que, como cualquier otro nicleo urba-
no o parte de él, una ecociudad ha de reflejar el equilibrio entre diferentes valores e intereses. La
obtencion de un acuerdo que beneficie a todas las partes implicadas no deberia quedar en manos de
profesionales y expertos académicos; en ese caso, es muy probable que la solucion final sea de carac-
ter tecnocratico y se lleve a cabo desde una perspectiva de arriba abajo. Son las personas que van a
vivir en el nuevo barrio quienes deberian sentirse a gusto en él. Obviamente, tener conciencia de esa
realidad requiere un cierto grado de humildad por parte de los urbanistas y los técnicos de las diver-
sas disciplinas, cuya labor consiste basicamente en proporcionar informacion y desarrollar alternati-
vas que permitan a los actuales o futuros habitantes debatir y tomar decisiones sobre el proyecto. En
la mayoria de los casos, este enfoque obligara a acometer modificaciones en el plan previsto. La deci-
sién dltima ha de llegar siempre de la esfera politica, de modo que los responsables a ese nivel tam-
bién deberian involucrarse desde el primer momento en el proceso participativo y en los grupos de
debate.

En este aspecto, los criterios técnicos y socioeconémicos no constituyen un fin en si mismos. Su apli-
cacion practica suele estar justificada por razones convincentes, pero sélo conduciran a los resulta-
dos esperados si son entendidos y aceptados ampliamente por los responsables politicos y el publi-
co en general. Por otra parte, si no se transmite convenientemente la importancia de alcanzar
mayores cotas de sostenibilidad y un planteamiento o una medida determinada no encuentra el
apoyo popular necesario, no habra ninguna posibilidad de llevarla a término de manera satisfactoria.
En tal caso, el resultado final no sera una ecociudad.
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Otro punto crucial, al que a menudo no se presta la atencién debida, son las consideraciones econo-
micas vinculadas al desarrollo urbano sostenible. Al igual que la participaciéon comunitaria, los aspec-
tos financieros y la generacién de empleo constituyen una verdadera prueba de fuego para una pro-
puesta de estas caracteristicas. Esta circunstancia agudiza las diferencias entre las visiones utopicas
y el urbanismo que simplemente pretende hacer realidad un proyecto. Hay que asumir que la com-
pleja interrelacion entre el crecimiento econémico y el urbano, unida a la rapidez de los cambios de
ciclo, hacen imposible conseguir una mezcla de usos equilibrada y duradera; en su lugar, es funda-
mental crear elementos que estén dotados de un alto potencial de transformacién. En realidad, lo que
hoy parece ser un grado de variedad excelente o un sector en auge puede convertirse mafana en un
callejon sin salida. Por ese motivo, es fundamental que las estructuras econémicas y sociales de una
ecociudad sean extremadamente flexibles y posean una gran capacidad de adaptacion.

5.4. Obstaculos y factores de éxito identificados
a través del Proyecto ECOCITY

Durante la planificacién de las propuestas, los equipos participantes se han ido topando con una serie
de trabas que han retrasado o impedido la consecucion de los objetivos previstos. Paralelamente, han
descubierto ciertos recursos que han reportado ventajas significativas al proceso. En los siguientes
apartados se dan detalles mds precisos sobre los principales obstaculos y factores de éxito del pro-
yecto. Es importante sefialar que en todos los casos los obstaculos y los éxitos se han producido
simultaneamente. La combinacién resultante y el predominio de unos sobre otros han dependido de
las circunstancias particulares.

También conviene destacar que los requisitos legales han sido excluidos del andlisis de forma inten-
cionada. En general, hay que decir que su existencia puede constituir tanto un elemento positivo
como un impedimento para la sostenibilidad urbana. Por ejemplo, las normas establecidas en rela-
cion con la dotacién de plazas de aparcamiento pueden suponer un escollo a la hora de poner en prac-
tica los principios de la ecociudad (en el caso de las zonas excluidas al trafico y de las medidas que
fomentan prescindir del vehiculo privado en la vida cotidiana). Paralelamente, la normativa técnica a
escala nacional —como los cédigos de la edificacién y las leyes del suelo— constituye una poderosa
herramienta de politica social y ambiental que, aplicada con prudencia, puede contribuir al desarro-
llo sostenible de las ciudades. A pesar de todo, y debido a las grandes diferencias halladas entre los
reglamentos de uno y otro pais, ha sido imposible elaborar un resumen general sobre sus repercu-
siones en los ejemplos practicos del Proyecto ECOCITY.

5.4.1. Obstaculos para un desarrollo urbano sostenible

La ecociudad constituye un nuevo paradigma en el ambito del urbanismo. Al cuestionar las solucio-
nes comuinmente aceptadas y plantear nuevos retos a la planificacién tradicional, a menudo es reci-
bida con escepticismo o incluso resistencia. Por ese motivo, resulta interesante mirar de cerca los
obstaculos surgidos durante la elaboracion de cada propuesta del Proyecto ECOCITY. Conviene
sefialar que los aspectos que a continuacion se enumeran pueden ser relevantes tanto para la crea-
cion de nuevos barrios urbanos como para la tarea de adaptar los existentes (excepto en los casos
donde se indica de forma especifica una circunstancia diferente):

e Cuando la idea y la necesidad de sostenibilidad y los valores que se asocian a ella no han sido
objeto de suficiente debate por parte del gran publico, los proyectos de ecociudad suelen
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enfrentarse a la misma falta de comprension entre los responsables politicos, los urbanistas y
los ciudadanos.

A menudo surgen recelos entre los politicos y los urbanistas sobre la idea de ecociudad. El desa-
rrollo urbano sostenible esta vinculado a modelos alternativos de toma de decisiones (el caso de
la participacién comunitaria), la aplicacion de técnicas innovadoras (como los proyectos piloto de
depuracion de aguas grises o de generacion de energia eléctrica) y nuevas soluciones organiza-
tivas (por ejemplo, la mezcla de usos); esto conlleva una pérdida de espacio para los agentes tra-
dicionales e infunde temor ante los posibles costes adicionales.

Una premisa basica para la realizacion de una ecociudad es la existencia de suelo disponible, o,
cuando menos, la voluntad de cooperacién de los propietarios del terreno. Otro requisito es que
los posibles emplazamientos permitan cumplir los principios de eficiencia y rentabilidad en lo
relativo al uso del suelo y a la facilidad de conexién con unas redes de transporte publico de cali-
dad. Estas expectativas no siempre pueden verse totalmente satisfechas.

El desarrollo urbano sostenible se basa en un método de pensamiento y actuacién integrador, que
tropieza frecuentemente con estructuras administrativas fragmentadas, rivalidades politicas y
una indiferencia absoluta ante el bagaje de conocimientos de los ciudadanos.* A veces, un pro-
yecto de estas caracteristicas fracasa por la falta de compromiso y cooperacion, o bien por la inca-
pacidad para entender los asuntos en cuestion o la importancia de la participacion de otros sec-
tores implicados. La planificacion holistica plantea exigencias permanentes y requiere un trabajo
intensivo, lo que no la hace precisamente popular entre muchos de los agentes que han de inter-
venir en el proceso.

La tnica manera de que una propuesta de ecociudad acabe haciéndose realidad es que los res-
ponsables politicos, los urbanistas y los inversores acepten el paradigma de la sostenibilidad y
estén dispuestos a promoverlo y, si fuera necesario, a defenderlo. En el peor de los casos, se aca-
bara convirtiendo en tema de disputa entre partidos, lo que puede conducir a la pérdida del apoyo
gubernamental y social.

Una ecociudad se planifica generalmente como un ente muy amplio, pese a que su aplicacion
practica tendra una escala mucho mas pequefia. En realidad, se acabara transformando en un
conjunto bien estructurado de pequeifios proyectos desarrollados por un variado grupo de inver-
sores, del que formara parte hasta el ultimo propietario. No obstante, conviene tener presente
que la percepcion de la iniciativa como un proyecto de gran envergadura puede provocar una
reaccion de rechazo entre la poblacion local.

La necesidad de financiacion inicial es normalmente mayor que en un proceso urbanizador con-
vencional. Ademads, el umbral de rentabilidad se alcanza a medio o largo plazo (gracias a sus bajos
costes operativos, derivados de un alto nivel de eficiencia, y a la escasa necesidad de manteni-
miento). Estos imperativos pueden disuadir a los inversores potenciales, aunque si tenemos en
cuenta los costes asociados al ciclo de vida, la balanza se inclina claramente en favor de los mode-
los de ecociudad. Otros beneficios, como las bajas emisiones contaminantes o la mejor calidad de
vida, son conceptos de dificil cuantificacion y suelen ser ignorados por los expertos en economia
y temas financieros.

Una ecociudad no es una isla paradisiaca y autosuficiente, sino que ha de quedar perfectamente
integrada en las infraestructuras existentes (como la red viaria, los sistemas de suministro de
agua y de tratamiento de las aguas residuales, las cadenas de produccion alimentaria, etc.).
Eventualmente, ese requisito provoca que los resultados de ciertas estrategias de sostenibilidad
se vean difuminados o incluso neutralizados, al tiempo que otros aspectos quedan fuera del area
de influencia de los urbanistas.

El intento de crear una ecociudad puede no llegar a buen término por la falta de compromiso de
los ciudadanos. La posibilidad de que se generen costes adicionales o el temor a una pérdida de
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bienestar y confort tienden a frenar el desarrollo de un proyecto de estas caracteristicas. En
algunos casos, no se ha definido claramente el colectivo de futuros usuarios; otras veces, los
residentes expresan demandas contradictorias o tienen aspiraciones demasiado elevadas e
imposibles de satisfacer. Esto puede redundar en el descrédito de la iniciativa y privarle del
apoyo necesario.

e Muchos de los beneficios del desarrollo urbano sostenible sélo seran reconocibles a medio o
largo plazo. Al principio, los costes ecoldgicos son similares a los que se producirian siguiendo la
practica comun (por ejemplo, en lo relativo al uso del suelo, los materiales de construccidén o la
necesidad de energia extra). Se trata de algo dificil de asumir en la esfera politica, donde suelen
buscarse éxitos a corto plazo.

e Se corre el peligro de que los responsables politicos hagan un uso indebido de la etiqueta identi-
ficativa de «compromiso con la sostenibilidad», que se utiliza en ocasiones para rehuir la critica
ante cualquier tipo de intervencién polémica en un area ecoldégicamente sensible, aunque en rea-
lidad se trate de un proyecto que carezca de voluntad real en este campo.

5.4.2. Factores de éxito para un desarrollo urbano sostenible

Al margen de los elementos que condicionan o entorpecen el camino a la sostenibilidad, hay una
serie de factores que pueden contribuir a promover los principios de la ecociudad. Hay que sefalar
que, de la misma manera que tropezarse con un obstaculo no conduce sistematicamente al fracaso,
la presencia de uno o varios de los elementos positivos descritos a continuacion no constituye en si
misma una garantia de buenos resultados, los cuales dependeran en gran medida de las circunstan-
cias que rodeen a cada propuesta. Pese a todo, algunos de ellos suelen aparecer vinculados a proyec-
tos innovadores de éxito reconocido, por lo que pueden ser necesarios para alcanzar los objetivos
especificados:

e FEl éxito del desarrollo urbano sostenible a menudo se caracteriza por el compromiso incondicio-
nal de uno o mds agentes clave, que pueden ser personas (un politico, un activista, un funciona-
rio o un empresario) y/o entidades (un ayuntamiento, una organizacién comunitaria, un partido
politico o una gran empresa). Los proyectos en cuestion no se habrian llevado a término de la
misma manera sin su vision, entrega y amplitud de miras.

e El sentimiento de pertenencia a una comunidad y la participaciéon son aspectos inherentes a las
iniciativas que se han visto coronadas por el éxito. En este sentido, es importante la identificacion
de los ciudadanos y los planificadores con su municipio y la creacion de un clima favorable a la
innovacion. Asimismo, es esencial que la relacion entre los diversos representantes de las admi-
nistraciones publicas y entre los actores no gubernamentales, asi como la existente entre ambos
grupos, vengan acompanadas de un libre flujo de informacién y de un alto grado de confianza.

e El resultado de los procesos de planificaciéon es especialmente notable cuando se crean alianzas
donde todos salen beneficiados. Los acuerdos de colaboracion han de resultar provechosos para
los planificadores, los responsables politicos, la administracién local, los propietarios del suelo, los
inversores, los ciudadanos, etc., y cada parte debe poder percibir las ventajas de su participacion.

e El apoyo politico al desarrollo sostenible en general, asi como a los métodos y planteamientos
nuevos y poco convencionales, ha resultado ser otro factor de éxito. La capacidad para forjar alian-
zas y alcanzar pactos no sélo es el fundamento de las democracias parlamentarias, sino también
la base para hacer realidad una ecociudad.

e La formulacién de diferentes escenarios de desarrollo es una buena herramienta para poner de
relieve las posibles estrategias, que a su vez pueden ser titiles en la busqueda de consenso y la
toma de decisiones.

5. Los resultados del Proyecto ECOCITY: ;qué hemos aprendido? 123




22. En el desarrollo urbano
sostenible, el capital
social puede ser tanto
una premisa bdsica
como uno de los
logros mds valiosos de
aplicar con éxito un
modelo holistico de
planificacién.

Es mas facil hacer realidad un proyecto de ecociudad en una comunidad cuyos miembros sean
plenamente conscientes de los problemas que afectan al habitat natural y donde hay en vigor
leyes y normativas al respecto. En esos lugares, la poblacién suele defender su derecho a un
medio ambiente seguro y saludable. Asimismo, la puesta en practica de los aspectos participati-
vos de la planificacion resulta mas facil si ya se han llevado a cabo procesos similares en el pasa-
do en el ambito del desarrollo urbano (ya que se puede aprovechar el capital social existente).?

A menudo, las propuestas llevadas a término con buenos resultados se sitian en zonas que for-
man parte o estan rodeadas de un entorno que merece proteccion especial a juicio de los agen-
tes implicados. En esos casos, se suele realizar un esfuerzo extra para mantener el nivel de cali-
dad de vida y evitar someter a la biosfera a sobrecargas innecesarias.

Es mas sencillo poner en practica un proyecto de ecociudad si el 4rea de actuacion es de propie-
dad municipal. Sin embargo, esto puede dar lugar a un exceso de confianza en el apoyo de la
administracion y los responsables politicos a escala local.

Una propuesta de ecociudad que se hace realidad con éxito puede aumentar el atractivo del
nticleo urbano donde estd ubicada y conferir prestigio a la corporacion local. Estos son factores
béasicos de mercadotecnia para el desarrollo econémico y turistico de una ciudad.
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Jorn Janssen, Jana Raksanyiova, Beata Baranova, Petra Raksanyiova.

Széchenyi Istvan Egyetem (SZE) (Universidad Széchenyi Istvan): Attila Borsos, Tamas
Fleischer, Tamas Gortva, Istvan Hausel, Zsolt Horvath, Csaba Koren, Péter Téth, Zsuzsanna
Téth.

Gydr Megyei Jogi Varos (Municipio de Gydr): Gy6zé Cserhalmi, Ivan Németh, Zoltan
Nyitray, Zoltan Pozsgai, Attila Takacs.

Viarosfejlesztés Rt. (anteriormente SCET Magyarorszag Varosfejleszté Rt.) (Desarrollo
Urbano Planificado, Ltda. [sociedad publico-privada]): Gabor Aczél, Zita Csemeczky, Berta
Gutai, Péter Farkas.

Grupo de Estudios y Alternativas 21, S. L.: Isabel Velazquez, Carlos Verdaguer.

John Thompson & Partners (Estudio de arquitectura y urbanismo John Thompson &
Asociados): Fred London, Andreas von Zadow.

Progettazione per il Restauro, I’Architettura e I’Urbanistica (PRAU) (Proyectos de
Restauracion, Arquitectura y Urbanismo, Lda., S. R. L.): Francesca Sartogo, Valerio Calderaro,
Giovanni Bianchi, Massimo Serafini, Carlo Brizioli, Valentina Chiodi, Pierpaolo Palladino,
Isabella Calderaro.

Agenzia per 'Energia e ’Ambiente della Provincia di Perugia (AEA) (Agencia de Energia y

Medio Ambiente de Perugia, S. A. S. P. A.): Cesare Migliozzi, Catia Vitali, Francesca Di
Giacomo, Alessandro Canalicchio, Federica Lunghi, Francesca Pignattini.
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27.

28.

29.

30.

Agentschap voor duurzaamheid en innovatie (SenterNovem) (Agencia Holandesa para la
Sostenibilidad y la Innovacién): Gé Huismans, Albert Jansen, Evert-Jan van Latum.

Institut fiir Angewandte Wirtschaftsforschung (IAW) (Instituto de Investigacién Econémica
Aplicada): Sigried Caspar.

Ecoazioni. Per uno sviluppo locale sostenibile, S.N.C (Ecoacciones. Por un desarrollo local
sostenible, S. N. C.): Massimo Bastiani, Virna Venerucci.

Arbeitsgemeinschaft Mayerhofer Stadlmann (ARGE MS) (Grupo de Trabajo Mayerhofer-
Stadlmann): Rainer Mayerhofer, Burkhard Stadlmann, Herbert Wittine.

Institut fiir Wiarmetechnik (IWT), Technische Universitit (TU) Graz (Instituto de Ingenieria

Térmica de la Universidad Tecnolégica de Graz): Wolfgang Streicher, Thomas Mach,
Siegfried Gadocha.
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